







FACULTAD DE ARQUITECTURA 
 
ESCUELA PROFESIONAL DE ARQUITECTURA 
 
Diseño de un Terminal de Buses Interprovincial y su relación con la 
Fluidez Vehicular de la Av. Nicolás Ayllón, San Luis, 2017. 
 




Katherin Adelaida Pumachoque Navarro 
 
ASESORA METODÓLOGA: 
Dra. Glenda Catherine Rodriguez Urday 
 
ASESOR TEMÁTICO: 
Mg. Arq. Jhonatan Cruzado Villanueva 
 
LÍNEA DE INVESTIGACIÓN 
 
Arquitectónico – Arquitectónico 
 






































A Dios por brindarme el día a día y  la sabiduría 
para poder tomar la decisión para continuar en el 
camino profesional.   
Con amor y cariño a mis padres y hermanos 
Alfonso, Adela, Elizabeth, Alfonso y Alondra  que 
en cada caída estuvieron para ayudarme, 
apoyarme y motivarme a seguir   adelante con la 
tesis. 
A Juliet, Franco, Silvia, Keila y César, por el apoyo 










Un agradecimiento especial a mi asesora la Dra. 
Glenda Rodríguez Urday por brindarme el tiempo, 
su conocimiento  y la paciencia para poder 
continuar con la tesis correctamente. 
Asimismo a los Arquitectos Jhonatan Cruzado y 
Grober Ruiz, por su capacidad y conocimiento en 
el tema escogido para la tesis. 
Y por último a mis amigos por su compañerismo y 














Señores miembros del jurado: 
En cumplimiento del reglamento de grados y títulos de la universidad César Vallejo 
presento ante ustedes la tesis titulada: “Diseño de un terminal de buses 
interprovincial y su relación con la fluidez vehicular de la Av. Nicolás Ayllón, San 
Luis, 2017”, la misma que someto a vuestra consideración y espero que cumpla los 
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El  presente proyecto de investigación, tuvo como problema general: ¿De qué 
manera se relaciona el terminal de buses  interprovincial y la fluidez vehicular de la 
av. Nicolás Ayllón, san Luis, 2017? Y el objetivo general determina la relación  entre 
un terminal de buses interprovincial y la fluidez vehicular de la av. Nicolás Ayllón, 
san Luis, 2017. 
El tipo de investigación fue básica, el diseño No Experimental: transversal, 
descriptivo y correlacional, con un enfoque cuantitativo. Se utilizó una muestra 
probabilística estratificada, compuesta por 163 personas usuarias de la  av. Nicolás 
Ayllón del distrito de  San Luis. La cual es una muestra determinada de usuarios. 
Se aplicó la técnica de encuesta a través del cuestionario tipo escala Likert para la 
variable terminal de buses y fluidez vehicular debidamente validados a través de 
pruebas pilotos y la confiabilidad, además la validez respectiva a través de su 
correspondiente estudio técnico y para el procedimiento de datos se empleó el 
software estadístico SPSS versión 22, computarizada. La prueba no perimétrica  
Rho de Spearman. 
Finalmente, se concluyó que existe una relación positiva débil  entre “El terminal de 
buses  interprovincial” y “La fluidez vehicular”  de la av. Nicolás Ayllón, san Luis, 













The present research project had as a general problem: How does the 
interprovincial bus terminal relate to the vehicular fluidity of the av. Nicolás Ayllón, 
San Luis, 2017? And the general objective determines the relationship between an 
interprovincial bus terminal and the vehicular fluidity of the av. Nicolás Ayllón, San 
Luis, 2017. 
The type of research was basic, the Non-Experimental design: transversal, 
descriptive and correlational, with a quantitative approach. A stratified probabilistic 
sample was used, composed of 163 users of the av. Nicolás Ayllón from the district 
of San Luis. Which is a certain sample of users. The survey technique was applied 
through the Likert scale questionnaire for the terminal variable of buses and 
vehicular fluidity duly validated through pilot tests and reliability, besides the 
respective validity through its corresponding technical study and for the data 
procedure. Statistical software SPSS version 22, computerized was used. The non-
perimetric Rho test of Spearman. 
Finally, it was concluded that there is a weak positive relationship between "The 
interprovincial bus terminal" and "The vehicular fluidity" of the av. Nicolás Ayllón, 







































1.1 Realidad Problemática 
 
Todo empezó con la necesidad de tener que medio de transportarnos. El 
movilizarse de nuestras viviendas a nuestros trabajos o el trasladar bienes, es una 
necesidad muy usada por los pobladores de diferentes ciudades. En los inicios de 
la historia, las se trasladaban caminando además para trasladar la carga de bultos 
se usaban animales que trasladaban los bultos  atravesó del carruajes o en su lomo. 
El camino que usaban eran las carreteras. 
En un entorno internacional, si no se traslada los alimentos, utensilios y 
materia prima este generaría un problema internacional económico, existiendo 
escases. Por ende para el transporte internacional se utiliza el medio terrestre, 
aéreo y marino; estos se usan según la distancia y la rapidez que se necesita llegar 
a cada destino. Por ejemplo los país productores de materias primas, al momento 
de exportar las materias necesitaban trasladarlas hacia el puerto, para esto usaban 
las vías férreas para luego embarcarlas y que puedan llegar a otros países vía 
marítima. 
La realidad problemática según en el entorno de Perú, también empieza con 
la necesidad del trasladarse ya sea por comercio u otro motivo. Además de tener 
la necesidad de comunicarse con los pueblos lejanos. El transporte terrestre crece 
según como aumenta la población, creándose lugares determinados para el 
transporte. Al tener grandes demandas de agencias o terminales de buses y de la 
gran población sin alguna planificación urbana, se llega al punto de tener 
congestión vehicular, asimismo el parque automotor va en aumento, también 
muchas empresas de trasporte terrestre no brindan calidad de servicio, otro punto 
es el  tiempo de transporte, es demasiado en algunos casos sin preocuparse por la 
seguridad adecuada que deben tener los usuarios. En muchos casos estos 
terminales son realizados sin criterios con el fin de tener un solo un ingreso 
monetario y sin pensar en las soluciones u oportunidades que le pueden dar a la 
cuidad donde lo establecen.  
Asimismo se considera que el tener una vía de alto transito como la es la 
carretera central donde se transportan autos, buses interprovinciales, vehículos de 
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carga pesada etc. no debe estar ubicada en la ciudad (distrito de Chosica) y mucho 
menos pasar entre su plaza central. Debido a que impide la fluidez vehicular.  
MINCETUR (2016) hizo un estudio para obtener los requisitos  técnicos para 
terminales de buses interprovincial habiendo estudiado el actual estado de los 
terminales de buses de Lima. Este punto se elaboró con el fin de que los turistas 
tengan una mejor calidad de servicio. 
Según el ministerio de transporte y comunicaciones (MTC) en el año 2014 
las empresas que tuvieron autorización fueron solo 1574 para dar servicio de 
transporte terrestre de personas a nivel nacional e internacional, además en los 
últimos años  el crecimiento vehicular es mayor, en las cuales hay diferentes 
modalidades de servicio.  
En el 2015 la MTC presento su anuario estadístico la cual menciona que el 
número de usuarios que se transportan por el territorio nacional que a través del 
servicio del transporte terrestre por carreteras son registrados teniendo como 
resultados del crecimiento en un promedio anual de 3,4% durante el periodo 2011-
2015. Asimismo se estima que 83.1 millones de personas se movilizaron por el 
territorio nacional a través de transporte terrestre por carretera, al dividir la el país 
en cuatro zonas: Norte, Centro, Sur y Lima donde el estudio estadístico menciona 
que en la zona centro del total de pasajeros movilizados es el 17,4%. 
 






El PLAM 2035 (2013) menciona que las vías principales que tiene Lima 
Metropolitana, en un comienzo eran adecuadas para la capacidad vehicular, sin 
embargo al transcurrir los años la capacidad para las vías se vio deficiente. Las 
causas son los altos volúmenes de vehículos en las vías principales y las que 
conectan a ellas. También en toda la ciudad encontramos abundancia de rutas de 
transporte público, formales e informales, existe un gran número de taxis además 
en gran parte de la ciudad existe la mala ubicación de los paraderos impidiendo 
una adecuada circulación vehicular, las intersecciones son interrumpidas debido a 
las malas prácticas de los conductores  y su falta de educación vial. 
El MTC (2011) citado por PLAM 2035 (2013) menciona que el parque 
automotor no tiene un número preciso sin embargo se estimó entre 1 287,454 
vehículos para el 2011, lo que es aproximadamente el 60% de todo el parque 
automotor a nivel nacional. Según la cantidad emitida, la tasa va creciendo 
anualmente en Lima un 3.2%  en vehículos y a nivel nacional un 2.6%.  
  
Figura 2: Crecimiento del parque Automotor. Recuperado de: 
http://www.transitemos.org/aprende-de-movilidad/plam-lima-y-callao-2035/  
En cuanto el parque automotor del Transporte Terrestre en carreteras el 
MTC menciona que entre el año 2006 – 2015 el incremento de los vehículos 
autorizados por la carretera es 4622 a 11058 unidades, teniendo en cuenta que en 
el año 2011 se redujo un 3% en 236 vehículos acerca del año 2010. Además, la 
flota vehicular, su incrementación fue en 11,3 % de vehículos en los muchos 




Figura 3: Parque vehicular del servicio regular y no regular de pasajeros 2006-15.Recuperado de: 
https://www.mtc.gob.pe/estadisticas/publicaciones/anuarios/ANUARIO_ESTADISTICO_2015.pdf 
Según el desarrollo del PLAM 2035 (2013) menciona que hasta algunos 
años, la movilidad era sinónimo de tráfico y transporte. Si bien es cierto hay tráfico, 
años atrás el tráfico era mayor por la irresponsabilidad de choferes de  algunas 
rutas y otros factores. Al ver las deficiencias en las vías por la capacidad de autos 
y autobuses. Además menciona que en  avenidas y calles  se Lima se planifico para 
tener amplios carriles e infraestructuras, teniendo como resultado en la sección de 
la calle un espacio reducido para el área del peatón, teniendo veredas angostas; e 
incluso las bicicletas usan las veredas para trasladarse en otros casos las vías para 
automóviles. Son pocos los casos que las secciones de vías cuentan con los 
adecuados espacios para el peatón. 
Asimismo el 25% de lo circulación se produce a pie, y solo el 0.3% en 
bicicletas de las cuales que por consiguiente el 6% usa ciclovías existentes. Las 
mejoras ya introducidas en algunos puntos de la ciudad como franjas peatonales, 
áreas de parque, ensanchamiento de aceras y creación de ciclovías deben 
continuar para aumentar su alcance y crear el efecto de red. 
En cuanto a la realidad problemática en la zona de la Av. Nicolás Ayllon en 
el distrito de San Luis existe conflicto vial debido a las entradas y salidas de los 
buses de los terminales terrestres de buses que se encuentran al alrededor de 
dicha avenida. La ruta de estos terminales va por la carretera central que se dirigen 
a la selva central del país. En el momento que los buses llegan de la ruta central a 
su terminal y estas no cumplen con las normas de medidas que necesitan estos 
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grandes buses ocasionan un tráfico vehicular prologándolo a largas cuadras de la 
Av. Nicolás Ayllon. En la zona se encontramos unos terminales de terrestres de 
buses que son terminal terrestre Molina, terminal terrestre Yerbateros y terminal 
terrestre Salazar. Además en el distrito de San Luis existen otros terminales de 
buses. Así mismos existe paraderos formales e informales de colectivos que van 
hacia la carretera central. Los colectivos informales se estacionan en la Av. Nicolás 
Ayllón evitando en las horas puntas la fluidez vehicular. 
Así mismo el entorno de la zona donde están los terminales terrestres de 
buses no estas debidamente cuidados, la empresas que se encuentran alrededor 
no se preocupan por el medio ambiente, esto lo demuestra por que no implementan 
áreas verdes su alrededor. 
Otro de los factores que evitan la fluidez vial es la construcción de la línea 2 
del tren de Lima. Para su construcción se cerraron algunas vías por completo y en 




Blanco y Hernández (2014) presentaron la tesis para optar el título de 
arquitecto en la Universidad Nacional Autónoma de Nicaragua, Managua. Tienen 
como título “Propuesta de Diseño de la terminal de buses de la ciudad de Masaya”, 
además su objetivo es desarrollar una propuesta de diseño arquitectónico de la 
terminal de transporte interurbano de la ciudad de Masaya, este punto lo realizaran 
examinando leyes, normas arquitectónicas y referencias de modelos análogos que 
ayuden con el proceso de diseñar el terminal de transporte. Por lo tanto pretenden 
dar solución a las necesidades que tienen la ciudadanía de Masaya, debido a la 
mala organización, distribución y a la inexistencia de infraestructura de transporte 
del departamento. 
La Tesis de Blanco y Hernández mencionan la importancia del tema 
normativo, considera que el buscar información y estudiar todas las consecuencias 
que puedan ocasionar los terminales de buses  en muy necesario para proponerlo, 
debido a que si no se estudia puede tener como consecuencia la deficiencia 
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vehicular y ocasionar caos en la ciudad. Se debe crear soluciones de tal manera 
que el estudio que se haga pueda abastecer a la densidad de vehículos. 
 
Velasco (2015) presento la tesis para optar el título profesional de Arquitecto 
en la universidad de Guayaquil, Ecuador. Cuyo tema fue “Diseño de un terminal 
terrestre con aplicación de arquitectura sustentable para el cantón Caluma”. Esta 
tesis tiene como tipo de investigación, investigación cualitativa de tipo factible. 
Además  su propuesta fue debido a que las actuales agencias de transporte 
generan desorden  y congestionamiento vehicular teniendo como objetico general 
Diseño de un terminal terrestre en el Canton Caluma que cumple con la demanda 
poblacional y turística en las distintas temporadas del año para  beneficiar la imagen  
de Canton Caluma así mismo tener un orden urbano. Además teniendo como 
justificación el crecimiento, turismo y población del Canton Caluma, ha creado una 
demanda de usuarios por tal motivo se plantea, el diseño de un terminal terrestre 
que satisfaga las necesidades de la ciudadanía.  
La tesis de Velasco tiene como métodos empleados el método empírico y 
teórico con una investigación de campo, entrevista y encuentras. Utilizo el método 
empírico debido a que este implica la observación, el estudio de los fenómenos y 
modelos análogos, además aplica el método teórico para los estudios previos de 
los datos obtenidos por el método empírico. 
 
Soto (2016) presento la tesis para optar el título profesional de Arquitecto en 
la universidad de Chile. Tuvo como título de la tesis “Terminal de buses Osorno”. 
Tuvo como objetico cubrir las necesidades urgentes de mejorar las instalaciones y 
la operatividad que este ofrece a la comunidad. También hace mención que es 
importante este tipo de equipamientos para fortalecer el sistema público de 
transporte integral entre regiones. 
 Soto en sus tesis hace mención de las complejidades de diseño son 
bastante y entender el medio normativo y el contexto urbano son fundamentales 
para tomar decisicones pertinente y desde la arquitectura mejorar la calidad del 
servicio prestado a miles de personas que recorrer el paisa través de este medio. 
Para la elaboración de su proyecto tomo en cuentas las normas sobre 
infraestructura de transporte en Chile. 
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Ulloa (2015) presento la tesis para optar el título profesional de Arquitecta en 
la universidad de Guayaquil. Cuyo tema tiene es “Estudio y diseño del terminal de 
transporte terrestre de pasajeros por carretera, Cantón Daule”. Tuvo como objetico 
general orientar la fase de investigación a fin de determinar la demanda actual para 
la construcción de un terminal de transporte terrestre de pasajeros por carretera, 
calculando el número de cooperativas de transporte urbanos que demande el 
terminal y su vez analizar tipo de transporte para la movilidad interna de las usuarios 
en la ciudad, como la frecuencia de recorridos de los buses internacionales e 
interprovinciales. Así mismo busca mejorar la regularización y circulación del 
parque automotor que a diario se da por la principal vía del aérea urbana y, la misma 
provocando la formación del comercio informal en las vías adyacentes a las 




Avila, Castañeda, Minaya y Orihuela (2016) en su tesis titulada 
“Mejoramiento de la competitividad en Lima Norte con la reducción del caos 
vehicular implantando un terminal terrestre interprovincial con interconexión vial 
futura al metro de Lima y Corredor Completaría” presentaron el trabajo de  
investigación para optar el grado académico de magister en Dirección de la 
Construcción en la universidad Peruana de Ciencia aplicadas de la escuela de 
Postgrado; Perú. Tuvieron como objetivo el hacer competitiva Lima Norte mediante 
la solución del caos vehicular existente en la carretera de la panamericana norte. 
Llegaron a la conclusión  (a) que la construcción de un terminal terrestre y los 
futuros proyectos de medios de transporte masivo de Lima Metropolitana ayudaran 
a solicitar el tráfico vehicular en la zona de Lima Norte, dando como resultado que 
la zona en mención sea más competitiva, logrando crear nuevos puestos de trabajo 
para muchas personas, mejorando el comercio haciendo crecer la economía. (b) la 
implementación de un terminal terrestre restringirá el acceso de los buses 
interprovinciales a la ciudad  de Lima metropolitana, haciendo que la carretera 
Panamericana Norte sea más transitable. 
El proyecto menciona todas las ventajas que brinda el implementar un 
terminal terrestre desde potenciar la zona donde ubicara hasta beneficiar a los 
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pobladores por la oportunidad de trabajo que se brindara asimismo, el proyecto de 
los tesistas es importante debido a que proponen nuevas redes de implementación 
para reducir el tráfico vehicular. Relacionando propuestas para ciudad y las vías 
para el terminal terrestre. 
 
Rejas (2016) presentó la tesis para optar el título de Arquitecto en la 
Universidad Peruana de Ciencia Aplicadas, Perú. Tuvo como objetivo general el 
implementar un terminal terrestre interprovincial con la adecuada infraestructura, 
planteado en la zona sur de la ciudad para que sea parte del sistema de terminales 
terrestres de pasajeros par el Área metropolitana de Lima. Tipo es no experimental, 
descriptiva. El proyecto pretende ser parte del sistema de terminales terrestres 
interprovinciales  de Lima Metropolitana abasteciendo la demanda de Lima – Sur. 
Además el proyecto busca dar una respuesta funcional a las necesidades de los 
pasajeros  con una infraestructura adecuada y dando lugar a la tecnología 
constructiva, realizando un estudio adecuado para el diseño de las estructuras. 
El proyecto de investigación propone una red vial la cual sea la adecuada 
para los buses de los terminales terrestres, esta propuesta es interesante debido 
que al crear vías que sean usadas para los buses interprovinciales o cargadas 
pesadas ayudarían con la fluidez vial en la ciudad.  
 
Maguiña (2014) en su tesis titulada “Terminal terrestre interprovincial  de 
pasajeros Lima norte”. Tesis para optar el título profesional de Arquitecto en la 
Universidad San Martin de Porres. Tuvo como objetivo el edificar en zona norte de 
Lima un terminal terrestre interprovincial de pasajeros la tenga un servicio 
adecuado para el uso del terminal, asimismo el cooperar con el orden vial para el 
trasporte, organizar y guiar el transporte terrestre a cargo del sector privado y 
mejorar el orden urbano de la ciudad de Lima. El autor llego a las siguientes 
conclusiones (a) según al estudio en el proyecto de investigación y al Plam 2035,  
Tienen como planificación a descentralizar los terminales del centro de Lima, (b) 
identificar los terminales de buses  del centro de Lima las cuales son formales y no 
tienen una infraestructura adecuadas, asimismo no cumplen con las medidas o 
dimensiones que determinan las normas para los buses de transportes  además los 
accesos de los terminales no cumplen con el diseño y medidas adecuadas, 
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generando congestión vehicular en el zona y sus alrededores por ende en toda la 
ciudad. 
El trabajo de investigación hace menciona la importancia de cumplir con las 
medidas y dimensiones que da las normas debido a que si no se cumplen estas 
traerían como consecuencia la congestión vehicular. Así mismo nos dice los 
terminales terrestres deben de estar ubicado en lugares la cual ayude a 
descentralizar la ciudad. 
 
Lucana y Quispe (2016) presentaron la tesis para optar el título profesional 
de Arquitecto en la universidad privada Antenor Orrego. Cuyo título es “Terminal 
terrestre de buses interprovincial en la ciudad de Chiclayo”. Tienen como objetivo 
plantear en la zona sur de la ciudad de Chiclayo un terminal para así construir el 
ordenamiento territorial del sistema de transporte, organizar y manejar el transporte 
terrestre territorial del sistema de transporte. Asimismo tiene como objetivo 
específico ampliar la normatividad de la infraestructura de in terminal Terrestre para 
lograr el bienestar de los usuarios. 
Los tesistas concluyen que el terminal terrestre de buses interprovinciales es 
un infraestructura necesaria ora la ciudad para atender los requerimientos del 
trafico interprovincial de pasajeros, brindado condiciones de seguridad, salubridad 
y eficiencia para los usuarios. Asimos provocaran que la concentración de la oferta 
del servicio estén ubicadas en un solo lugar obteniendo así un orden urbano. 
 
Guerrero (2018) presento la tesis para optar el título profesional de arquitecto 
en la universidad privada Ricardo Palma. Cuya tesis se titula “Terminal terrestre 
Interprovincial Pucallpa - Perú”. Tienen como objetivo general el desarrollar un 
terminal terrestre interprovincial en la ciudad de Pucallpa, con el fin de mejorar el 
ordenamiento vehicular en la zona, además de generar una fuente económica para 
el sector por último el de estudiar el mercado de Transporte interprovincial en la 
cuidad de Pucallpa. El proceso de investigación estuvo conformado por 4 etapas, 
teniendo como primera etapa, la elección del tema; segunda etapa, Recopilación 





1.3 Marco Referencial 
1.3.1 Marco Teórico 
Variable 1: Termina de Buses 
MTC (1999) manifiesta que un terminal de buses es una infraestructura que 
brinda un servicio de transporte que debe contar con las instalaciones y 
equipamiento de embarque y desembarque, de personas como de objetos que 
requiera cada persona, debe existir una conformidad con lo presentado en el 
reglamento.  
Diccionario municipal de Guatemala manifiesta que terminal de buses es en 
donde convergen todos los servicios  de transporte colectivo en forma ordenada, 
donde al pasajero la seguridad y facilidad de entrada  y salida de la comunidad. 
Está conformado por el espacio físico en donde lleguen y salen de una comunidad 
los autobuses de transporte, constituyendo un punto importante en el desarrollo de 
una ciudad, siendo el transporte extraurbano y de carga los destinas a la 
movilización del pasajero y mercancías que ingresan y egresan de la localidad. 
Plazola (1977) manifiesta que es un espacio que alberga y sirve de terminal a 
un sistema de transporte terrestre urbano que moviliza a pasajero dentro de una 
red de carreteras que comunican puntos o ciudades importantes. 
Dimensión 1: Sistemas constructivos 
Tapia (2012) manifiesta que los sistemas constructivos son grupos de 
elementos, materiales, técnicas, herramientas, etc., que son aplicadas en 
diferentes tipos de edificación, teniendo particulares características. 
Autopromotores (2015) manifiesta que el sistema constructivo es el conjunto 
de elementos, estos están compuestos por materiales específicos, que se 
relacionan entre sí, que tiene un objetivo constructivo en común. Estos necesitan 
de un diseño la cual cada elemento cumpla con su función como la integridad, 
habitabilidad y estática. 
Indicador 1: Sistema Constructivo tradicional 
Cadena (2014) manifiesta que el sistema constructivo es las amas antiguas 
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en su momento el más aplicado en la ciudad. Su fama es debido a  la solidez, la 
nobleza y la durabilidad dependiendo del material.  
Autopromotores (2015) manifiesta que los sistemas constructivos 
tradicionales utilizan recursos que son extraídos del entorno eso quiere decir de la 
naturaleza, elementos que no fueron manipulados o alterados químicamente. Estos 
materiales son la tierra, la paja, etc. Una vez mesclado estos elementos se forma 
el adobe, la quincha, tapial entre otros.  
Indicador 2: Sistema constructivo Metálicos 
ITEA (2013) manifiesta que los perfiles metálicos puede tener formas 
tubulares estas pueden ser circular o rectangular, cumplen con la misma función de 
soportes de cargas estáticas, esta obtienen excelentes propiedades para estas los 
soportes, no únicamente con respecto al pandeo, flexión biaxial y torsión, sino con 
aspectos al diseño global de los elementos. Este sistema constructivo podría 
brindar un provecho económico a diferencia de otros perfiles.  
 
Indicador 3: Sistema constructivo aporticado  
Huahuamullo (2013) manifiesta que el sistema constructivo aporticado está 
conformado por el conjunto de elementos estructurales como vigas o columnas 
conectadas rígidamente entre sí, ese es la esencia de este sistema, para luego en 
los vanos  complementarlo con otros materiales como drywall o ladrillos. 
Indicador 4: Sistema Constructivo de Mampostería 
“Este sistema está compuesto básicamente por elementos pétreos 
(mampuestos de concreto) unidos por mortero de cemento o su equivalente. Es 
un sistema monolítico gracias a la unión de los mampuestos por el mortero y 
adicionalmente dovelas reforzadas al interior de algunas de las celdas, según 
especifique el diseño, del mampuesto con  cemento. ” (Huahuamullo, 2013, p.29)  
Dimensión 2: Fluidez Espacial  
Wright manifiesta que la fluidez espacial es la descomposición de la masa 
volumétrica dejando las compasiones rígidas teniendo como consecuencia  la 
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continuidad entre el interior/exterior e interior/interior. Esto quiere decir conexiones 
visuales entre los lugares públicos, semi públicos y privados. 
Indicador 1: Espacios Públicos 
Palomares (2013) manifiesta que los espacios públicos son aquellos las 
cuales las personas acceden constantemente, sin tener en cuenta el tiempo, sin la 
necesidad de solicitar el ingreso o registrarse. En el terminal de buses 
interprovinciales este sería el área venta de comida, área de boletos, etc. 
Indicador 2: Espacios semipúblicos 
Palomares (2013) manifiesta que los espacios semi-públicos están limitados 
por cierto horario, tienen un registro o necesitan una autorización para transitar. En 
el terminal de buses seria el área donde esperan los pasajeros espero la llegada 
de su bus para ingresar necesitaría el boleto de viaje.  
Indicador 3: Espacios privados 
Palomares (2013) manifiesta que los espacios de privado son los que su 
ingreso es restringido en todo momento, son de uso exclusivo. Seria los espacias 
para el área administrativa del terminal de buses teniendo como ingreso los 
trabajadores.  
Dimensión 3: Normatividad 
Hernández (2015) manifiesta que la normatividad es la ley o leyes que se 
establecen para la adecuada armonía en las personas u otros, que tiene 
intervención de muchos factores para cumplirlas. Se tomó el reglamento nacional 
de tener indicadores a la dimensión normatividad para cumplir con el buen diseño. 
Indicador 1: Acceso de pasajeros 
Según RNE (2006) menciona que los accesos para la llagada y salida de 
pasajeros deban tener una independencia adecuada. 
Indicador 2: Acceso de buses 
Según RNE (2006) menciona que los buses deben solucionarse los accesos 
y salidas del terminal de tal manera que el conducto pueda visualizar las vías 
peatonales desde donde se encuentre. 
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Según la página web Metropolitano menciona que se debe existir acceso 
para discapacitados asimismo es importante el respetar los accesos para estas.  
Además los buses también deben de estar señalizados.  
Indicador 3: Patio de maniobras 
Según RNE (2006) menciona que el área para el patio de maniobras y la 
circulación deben ser independientes a las demás áreas del proyecto que sean 
destinados para la administración, control, depósito, como otros servicios para los 
pasajeros. 
Indicador 4: Impacto ambiental 
Según RNE (2006) manifiesta que se deberá hacer un estudio de impacto 
ambiental. Para mejorar en el entorno urbano y obtener una amonio. Este estudio 
se debe realizar debido a que el aumento del uso de vehículos de transporte genera 
gran contaminación, y teniendo en cuentas los problemas ambientales que se 
pueden encontrar en años posteriores , se debe pensar en soluciones para 
contrarrestar y problema de impacto ambiental. 
Variable 2: Fluidez Vehicular 
Carlos y Morales (2013) manifiestan que las carreteras, autopistas entre 
otras vías, son propuestas para disponer una capacidad preestablecida para 
obtener fluidez vehicular, quiere decir que los vehículos pueden circular por las vías 
de una manera continua así como cuando abrimos un caño cuando la abrimos y 
vemos que el agua fluye continuamente. 
Dimensión 1: Jerarquía vial 
PLAM 2035 (2014) manifiesta que es la estructura de vías que cumple con 
funciones específicas y complementarias en la ciudad según su jerarquía por 
ejemplo tenemos las vía primaria, vía secundaria y vía terciaria.  
Indicador 1: Vía primaria 
PLAM 2035 (2014) manifiesta que la vía primaria es la básica, la que cual es 
usada por grande volúmenes de vehículos en la ciudad la cual debe tener un flujo 
libre además no hay cruces de la misma jerarquía ni con otra, son resueltas 
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mediante puentes o intercambio viales. El transporte público debe tener carriles 
exclusivos que cuenten con paraderos y establecer zonas de acceso de pasajeros. 
Estas vías serias las vías expresas nacionales, vía expresa metropolitana  
Indicador 2: Vía secundaria 
PLAM 2035 (2014) manifiesta que las vías secundarias son nominadas como 
arteriales. Además estas vías llevan grandes volúmenes de tránsito. Estas vías se 
usan para los intercambios de vial para una mayor fluidez vehicular. Su diseño debe  
funcionar de manera que los giros se realice sin interrupción además debe tener un 
carril con las medidas necesarias.  
Indicador 3: Vía terciaria 
PLAM 2035 (2014) manifiesta que la vías terciarias tienen la función del 
tránsito interior hacia las vías primarias o secundarias. El flujo en esta vía es 
interrumpido en la mayoría por las intersecciones donde hay semáforos. Algunas 
vías terciarias pueden ser autorizadas para uso de transporte públicos, para ello 
necesita cumplir con ciertos requisitos, como establecer paraderos o 
señalizaciones. 
Dimensión 2: Congestión vehicular  
Carlos y Morales (2013) manifiesta que la congestión vehicular interfieres 
con la calidad de vida de los pobladores, además es obstruir el paso de la 
circulación o del movimiento. 
Indicador 1: Pérdida de tiempo 
Carlos y Morales (2013) manifiesta que la congestión vehicular ocasiona 
pérdida de tiempo de los vehículos de transporte, pasajeros y peatones. 
Considerando por otro tema económico seria “costo de oportunidad” debido a la 
falta de puntualidad al llegar a su destino.  
Indicador 2: Retrasos de la movilidad 
Según Carlos y Morales (2013) el retraso de movilidad daría como retraso la 
hora de llegada al destino escogido como el lugar de trabajo, reuniones la cual 
ocasionaría perdida de negocios, aspectos discipulares entre otros.  
 
 25 
Indicador 3: Estrés de ciudadanos 
Según Carlos y Morales (2013) el estés de los ciudades muchas veces es 
provocado por congestión vehicular. El estrés implica la frustración, la ira, irritación 
en las personas  y en los conductores poniendo en descuido la salud. 
Dimensiones 3: Consideraciones técnicas 
Según Carlos y Morales (2013) Las consideraciones técnicas es el conjunto 
de acciones de ventajas, inconvenientes o circunstancias. Con el fin de conseguir 
el logro del resultado valiéndose de utensilios necesarios.  
Indicador 1: Entorno vial 
Según Carlos y Morales (2013) El entorno vial lo denomina al lugar donde 
encuéntranos a los vehículos de transporte, en su estado natural ya sea con la 
congestión, etc. Además la falta de cumplimiento de las normas de tránsito, el mal 
uso del uso del suelo las cuales no son adecuada para las vías propuestas debido 
a la gran o poco magnitud de vehículos según los equipamiento que se encuentre 
a su alrededor.  
Indicador 2: Clima  
Según Carlos y Morales (2013) Denomina el clima a los acontecimientos de 
la naturaleza como la lluvia que afecta al tránsito debido a que muchas 
infraestructuras no son adecuadas por su mal diseño e inadecuada drenaje, cuando 
hay abundancia de lluvia estas deterioran las vías además en otros casos se 
generan inundaciones que provocan la congestión vial e incluso llegando a cerrar 
calles. 
Indicador 3: El volumen del transito 
Carlos y Morales (2013) Se refiere al parque automotor que va en 
crecimiento y no va en relación con la infraestructura vial ocasionando una 
concentración de vehículos teniendo como consecuencia los accidentes 






Indicador 4: Los peatones 
Carlos y Morales (2013)  nos dice que los peatones son las personas que 
transitan. Estas se relacionan con la fluidez vial debido a que los peatones cruzan 
las calles, estas personas muchas veces no miran las calles antes de cruzar 
provocando a los vehículos que se detengan en lugares que no deben hacerlo o se 
estacionan en lugares incorrectos obstruyendo la fluidez vial.  
1.3.2. Marco Conceptual 
Tráfico vehicular: 
Arrieta (2017) menciona que el Tráfico Vehicular es el fenómeno causado 
por el flujo de vehículos en una vía, calle o autopista. Antes de cualquier diseño 
geométrico de una vía se deben conocer las características del tránsito que va a 
ocupar esa carretera o calle. 
Transporte: 
Moraga y Vigil (2004) Es un medio de traslado de personas y bienes de un 
punto de salida hasta la llegada a otro punto. El transporte moderno comercial está 
al servicio del público incluyendo todo el medio de infraestructura que involucra el 
movimiento de personas y bienes. 
 
Terminal terrestre central: 
Plazola (1977) Es el inicial o final en recorridos largos en ella se alacena y 
se da mantenimiento y se da combustión a las unidad que depende de ellas, 
cuentan con un plaza de acceso, paraderos de transporte colectivo, control de 
entrada y salida de los buses, sala de espera, taquillas, sanitarios, patio de 
maniobras, estacionamiento para personal administrativo y para el público, oficinas 
de las diferentes cooperativas administrativas de terminal y más. 
 
Terminal terrestre de paso: 
Plazola (1977) Es el punto donde la unidad se detiene a recoger pasajeros, 
para que estos se tienen un ligero descanso y se surten de la más indispensable. 
Con espacios necesarios para poder las actividades requeridas. 
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Terminal terrestre local: 
Plazola (1977) Es el punto donde se establece líneas que dan servicio a 
determinada zona, los recorridos no son largos, consta de estacionamiento de 
autobuses, taquilla, parada, sanitarias. 
Infraestructura vial:  
Moraga y Vigil (2004) La infraestructura vial es el grupo de elementos que 
acceden al desplazamiento de vehículos en forma confortable y segura desde un 
punto a otro. Es decir la infraestructura es el espacio por donde transitan los 
vehículos estas se diferencia por jerarquías desde las carreteras hasta las vías 
peatonales. 
Iluminación natural: 
Salamanca et al. (2016) la iluminación natural consiste en emplear luz natural 
para iluminar interiores de edificaciones. Debido a la naturaleza cambiando de la 
luz natural, se acompañara generalmente de dispositivos de control y sistemas de 
la artificial. 
Parque automotor: 
Moraga y Vigil (2004) El parque automotor está compuesto por todos los 
vehículos que transcurren por las vías en la ciudad, desde autos hasta vehículos 
de cargas. Asimismo el parque automotor al incrementarse genera contaminación 
ambiental. 
Usuario: 
Según el diccionario de la Real Academia Española (RAE) brinda  el 
concepto de usuario con sencillez y precisión: un usuario es quien usa 
constantemente  algo. El vocablo, que procede del latín usuarius, hace mención a 
la persona que utiliza algún tipo de objeto o que es destinataria de un servicio, ya 






Según RNE (2006) Las edificaciones destinadas a hospedajes para efectos 
de aplicación de la presente norma se definen como establecimientos que 
presentan servicio temporal de alojamiento a personas y que debidamente 
calificados y/o categorizados, cumplen con los requisitos de infraestructuras y 
servicios señalados en la legislación vigente sobre la materia, 
Alojamiento dado  a una persona como huésped de un determinado lugar; con 
remuneración por el servicio. 
Zonificación: 
Escala 107 (2000) Se dice de  la división de un área geográfica en sectores 
heterogéneos de acuerdo a determinados criterios. Por ejemplo: capacidad 
productiva, tipo de construcciones permitidas, intensidad de una amenaza, grado 
de riesgo, etc. La zonificación tiene la función de crecer y desarrollar una 
determinada área.  
Ventilación: 
Guerrero (2018) La ventilación es la renovación de aire del interior de un 
espacio, el cual sirve para; limpiar el espacio y disminuir la concentración de gases. 
Anden: 
Soto (2016) estacionamiento de embarque para los viajeros entren en los 
vehículos, también es un espacio para cargar y descargar equipajes y efectos; 
sobre esta plataforma. 
Buses: 
Soto (2016) son vehículos de 18 o más asientos, incluido el del conductor, 
propulsados generalmente mediante motor de combustión interna.  
Edificación:  
Escala 107 (2000) Son todas las construcciones realizadas por el hombre de 
diferentes formas y tamaños con un propósito específico; para tener espacios 




Escala 107 (2000) Es la relación de servicio de uso, con la actividad de 
transporte del pasajero y el terminal para elevar la calidad de transporte 
interurbano. 
Servicios operacionales: 
Escala 107 (2000) Es la relación con el flujo de vehículos en el área  del 
terminal y sus operaciones básicas.  
Servicio de transporte urbano: 
Escala 107 (2000) Viabilidad de conexión del terminal con la ciudad a través 
del transporte urbano para la facilidad de áreas de uso de la empresa de transporte 
interurbano.  
1.3.3 Marco Análogo 
Ficha técnica: El terminal de  transporte interurbano de pasajeros en Cartagena.  
Autor:  Arquitectos  INTERCONSULT S.A  
Dirección de Obra: Martín del Val arq.. Secretaria de Obras Públicas. Gobierno 
de la Provincia de Salta  
Localización: 
Al  occidente por la laguna de Chambacú 
- Al  oriente  por el callejón del retiro 
- Al norte por la calle del puerto duro  
- Al sur con propiedades de terceros 
Superficie: 50.204 m2  
Descripción del proyecto: 
El terminal de transporte interurbano de pasajeros en Cartagena tiene como 
finalidad primordial mejorar el sistema de transportes de buses en la Costa Atlántica 
y especialmente en la ciudad de Cartagena, mediante la agrupación en una sola 
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instalación de las diferentes Empresas de transporte intermunicipal de pasajeros y 
encomiendas, que actualmente prestan sus servicios en forma aislada y con 
sistemas de operación deficientes.  
En el diseño del terminal se tuvo en cuenta que permitiera en un futuro, la 
centralización de las unidades de despacho y control de las empresas, a medida 
que estas vayan adquiriendo una organización mejor, mediante la introducción de 
reformas tales como la utilización de horarios previamente acordados por todas las 
empresas para evacuar en una forma racional la demanda del transporte. 
Por otra parte existe la flexibilidad de reunir las salas de espera de las empresas 
en una gran sala, con el fin de alcanzar el  funcionamiento de todo el terminal como 
una unidad. 
Principales características: 
Un gran Hall de entrada, en el cual hay un centro  de información general que 
integrará una sola unidad con el control master del terminal. 
El sector comercial, localizado en la parte norte del terminal en su fachada interior, 
tiene acceso directo desde la avenida Pedro de Heredia como también de los 
sectores con mayor potencial de usuarios como el de Manga, pie de la Popa y la 
Ermita. 
Dos entradas auxiliares localizadas en las partes externas de la zona comercial y 
que a la larga serán utilizadas preferentemente por los pasajeros que ya están 
familiarizados con el funcionamiento del terminal.  
 
Ficha técnica: Nueva Terminal de ómnibus de Cafayate  
Autor: CCFGM Arquitectos Asociados - Caron, Ignacio - Castorina, Santiago - 
Francesconi, Andrés - Guel, Humberto - Macrelli, Marco  
Dirección de Obra: Martín del Val arq.. Secretaria de Obras Públicas. Gobierno 
de la Provincia de Salta  
Representante Técnico Empresa: Arq. Mario Aimo  
Promotor: Gobierno de la Provincia de Salta  
Empresa Constructora: NECA S.A.  
Ubicación: Av. Automóvil Club. Cafayate. Salta. Argentina  
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Año de proyecto: 2014  
Año de construcción: 2014 – 2015  
Presupuesto total: $ 7.487.007,64 (pesos argentinos)  
Superficie Cubierta: 919,42 m2  
El edificio de la Nueva Terminal de Ómnibus para la ciudad 
de Cafayate ubicado en el acceso norte de la ciudad, el equipamiento funciona 
como referencia para otros terminales de buses, por lo tanto dejaron un área 
pequeña para una plaza de acceso. La funcionalidad del edifico se define de forma 
lineal para así general una relación directa entre las diferentes áreas del proyecto, 
además los flujos de circulación para los autos y peatones se propusieron de tal 
manera evitaron problemas de cruces, obteniendo una fluidez espacial.  
En el segundo nivel se ubican las oficinas administrativas, le ofrece una 
mayor jerarquía al edificio toma la altura de la cubierta de las dársenas de los 
colectivos para así incorporarla al edificio en un todo integro. El edificio propuso 
ambientes abiertos hacia el interior para relacionar el entorno o una continuidad. 
Figura 4: Terminal de Ómnibus para la ciudad de Cafayate  Planta baja de terminal de buses, 2015 




Figura 5: Terminal de Ómnibus para la ciudad de Cafayate  Corte A-A , 2015. Recuperado de: 
http://arqa.com/arquitectura/nueva-terminal-de-omnibus-de-cafayate.html 
 
1.4 Formulación de problema: 
Problema General 
¿De qué manera se relaciona el terminal de buses interprovincial y fluidez vehicular 
de la Av. Nicolás Ayllon, San Luis, 2017? 
Problemas Específicos 
¿De qué manera se relaciona el sistema constructivo de un terminal de buses 
interprovincial y la fluidez vehicular de la Av. Nicolás Ayllon, San Luis, 2017? 
¿De qué manera se relaciona la fluidez espacial de un terminal de buses 
interprovincial y la fluidez vehicular de la Av. Nicolás Ayllon, San Luis, 2017? 
¿De qué manera se relaciona la normatividad de un terminal de buses 
interprovincial y la fluidez vehicular de la Av. Nicolás Ayllon, San Luis, 2017? 
1.5 Justificación del Estudio: 
 
Justificación Teórica: 
El proyecto de investigación implementara un terminal de buses para mejorar 
la congestión vehicular en la Av. Nicolás Ayllon, San Luis. El trabajo de 
investigación se aplicara a través  de conceptos básicos y teóricos acerca de la 
implementación de un diseño arquitectónico para así ayudar con los problemas 







La presente investigación pretende mejorar la congestión vehicular que 
existe en la Av. Nicolás Ayllon con la creación de un terminal terrestre el cual 
ayudara con la organización de las salidas y entradas de buses buscando la mejor 
solución, con la implementación de un terminal de buses también mejorara el 
entorno urbano así se obtendrá una armonía. Además se pretende mejorar la 
calidad de servicio que se les brindara a los usuarios con áreas para las 
necesidades requeridas. 
Justificación Social: 
El proyecto busca beneficiar a los pobladores y los distritos aledaños con un 
buen servicio, la accesibilidad necesaria, etc. Al mejorar la congestión vehicular los 
conductores y los peatones mejoran su estado anímico. Este será un beneficio 
urbano y social. 
 
Justificación Metodológica: 
Para realizar el presente trabajo de investigación será de modo cuantitativo es 
por ello que el instrumento se utilizara la recolección de datos a través de encuestas 
realizadas en la Av. Nicolás Ayllon, San Luis. Del mismo modo se utilizara el 
programa SPSS, para así tener datos más precisos.  
1.6 Hipótesis  
Hipótesis General 
Existe relación entre el terminal de buses interprovincial y  la fluidez vehicular de 
la  Av. Nicolás Ayllón, San Luis, 2017. 
Hipótesis Específicas 
Existe relación entre el sistema constructivo de un terminal de buses interprovincial 
y la  fluidez vehicular de la Av. Nicolás Ayllón, San Luis, 2017. 
Existe relación entre la fluidez espacial de un terminal de buses interprovincial y la 
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fluidez vehicular de la Av. Nicolás Ayllón, San Luis, 2017. 
Existe relación entre la normatividad de un terminal de buses interprovincial y la 
fluidez vehicular de la Av. Nicolás Ayllón, San Luis, 2017. 
1.7 Objetivos 
Objetivo General 
Determinar la relación entre un terminal de buses interprovincial y la fluidez 
vehicular de la Av. Nicola Ayllón, San Luis, 2017. 
 
Objetivos Específicos 
Determinar la relación entre el sistema constructivo de un terminal de buses 
interprovincial y la fluidez vehicular de la Av. Nicolás Ayllon, San Luis, 2017. 
Determinar la relación entre la fluidez espacial de un terminal de buses 
interprovincial y la fluidez vehicular de la Av. Nicolás Ayllon, San Luis, 2017 
Determinar la relación entre la normatividad de un terminal de buses interprovincial 






































2.1 Diseño de Investigación: 
Diseño 
La investigación corresponde a un diseño no experimental de tipo 
transversal.  
“La investigación no experimental es la que se realiza sin manipular 
deliberadamente variables; lo que se hace en este tipo de investigación es observar 
fenómenos tal y como se dan en su contexto natural, para después analizarlos” 
(Hernández, Fernández y Baptista, 2014,p. 154)  
Tipos de investigación: 
Básica 
 Hernández, R. Fernández C. y Baptista, P. (2014) mencionan “La investigación 
básica buscan especificar las propiedades, las características y los perfiles de 
personas, grupos comunidades, procesos, o cualquier otro fenómeno que se 
someta a un análisis”. (p.152) 
Enfoque 
La presente tesis posee un enfoque cuantitativo. 
Hernández, Fernández y Baptista (2014) “El enfoque cuantitativo utiliza la 
recolección y el análisis de datos para constatar preguntas de investigación” (p. 4) 
 








M:   Muestra en la que se realiza el estudio. 
Ox: Observación realizada a la variable Terminal de buses 
Oy: Observación realizada a la variable Fluidez Vial. 








Según Hernández Hernández, Fernández y Baptista (2014) los alcances se 
dividen en tres: exploratorios, descriptivos y correlacionales- causales. (p. 155) 
El alcance es correlaciona-causal. 
“El diseño correlaciona- causal puede limitar a establecer relaciones entre 
variables sin precisar sentido de casualidad o pretender analizar, relaciones 
causales” (Según Hernández Hernández, Fernández y Baptista, 2014, p. 1579) 
 
Método 
Bernal (2010), Manifiesta  que el método hipotético - deductivo “es un 
procedimiento que parte de la aseveración es en calidad hipótesis y busca refutar 
o aceptar tales hipótesis deduciendo de ellas conclusiones que deben confortarse 
con los hechos” (p. 56) 
 
2.2 Variables, operacionalización 
Variable 
Para   Hernández,  una variable es una particularidad, de igual forma permite 
medirse y observarse, adquiriendo valor para la investigación científica cuando 
llega a compararse con otras, así  forman una hipótesis o una teoría (2014, p. 105).  
Por otra parte, Bernal define las variables como una característica, cualidad, 
propiedad que pueden estar en el grupo o persona (2010, p.139). 
Carrasco (2005), asume las variables como las cualidades de los problemas que 
se estudian, en donde pueden o no estar presentes en las unidades de análisis (p. 
219). 
 Operacionalización: 
Para Bernal,  Operacionalizar son   variables traducidas a indicadores para  
medirlas. (2010, p.141).  
Carrasco definió  que la operacionalización de la variable, radica en dividirlas, en 
donde se puede ir de lo general a lo particular, para obtener dimensiones, 




Matriz de Operacionalización variable 1 Terminal de Buses 
 




























































La variable  se 
medirá  en base 
en la percepción 
de los 
pobladores en la 
av. Nicolás 
Ayllón- San Luis. 










1 y 2 
Desacuerdo (1)  
Ni de acuerdo 
ni en 
desacuerdo (2) 
De acuerdo (3) 
 Escala  Likert 
(6-9) = Bajo 
(10-13)= Medio 
(14-18)= Alto 
(18-29) = Bajo 
(30-41) =Medio 
42-54) = Alto 










Espacio Públicos 7 y 8 (5-8)= Bajo 
(9-12) = Medio 
(13-15) = Alto 
Espacio semi-públicos 9 y 10 
Espacios Privados 11 
Normativid
ad 
Acceso de pasajeros 12 
(7-11)  = Bajo 
(12-16)= Medio 
(17-21) = Alto 
Acceso de buses 
 
13 y 14 
Patio de maniobras 15 y 16 




Matriz de Operacionalización variable 2 Fluidez Vehicular 
 






































Carlos y Morales (2013) 
manifiestan que las 
carreteras, autopistas 
entre otras vías, son 
propuestas para disponer 
una capacidad 
preestablecida para 
obtener fluidez vehicular, 
quiere decir que los 
vehículos pueden circular 
por las vías de una 
manera continua así como 
cuando abrimos un caño 
cuando la abrimos y 




La variable se 
medirá  en 
base en la 
percepción de 
los pobladores 
en la av. 
Nicolás Ayllón- 
San Luis. 








Vía primaria 1   
Desacuerdo (1)  
Ni de acuerdo ni 
en desacuerdo 
(2) 
 De acuerdo (3) 
 Escala  Likert  















Pérdida de tiempo 6 
(4-6)  = Bajo 
(7-9) = Medio 
(10-12)  = Alto 












(7-9) = Medio 
(10-12)  = Alto 
clima 
11 









2.3 Población y Muestra 
Población 
Según Tamayo y Tamayo (1997) menciona que la población es el total del de 
habitantes en la zona a estudiar, donde los pobladores poseen una característica 
particular dando origen a los datos de la investigación. 
La población de la siguiente investigación es de 5858 habitantes en la Av. Nicolas 
Ayllon En el Distrito de San Luis. Esta población se extrajo del INEI tomando un radio 
de influencia de 400 metros arrojando los siguientes datos: 
Tabla 3 







































50 2203 2256 8329 799 801 871 2178 2936 744 4060 4269 
Nota: INEI CPV 2007 
La población se divide en tres estratos que son jóvenes, adulto y adulto mayor 
Tabla 4 
Rango de edades, 2007 
 
Estratos Edades Cantidad 
Joven (18-29 años) 2178 
Adulto (30-59 años) 2936 
Adulto Mayor (60- a mas años) 744 








Balestrini (2006), manifiesta  que una muestra es parte de la población, la 
cuales las características deben  aplicar en ella, lo más exacto posible.  
Para sacar el la muestra de nuestra población se usó la siguiente formula: 
 
 
n =  
𝑁 Z2   S2




N: 5858  
Z: 93 % = 1.81 
S= 0.5 
e= 7% = 0.07 
 
 
n =  
(5858)1.812   0.52
(5858 − 1) 0.072 + 1.812 0.52
  
n =  
(5858) 3.2761 (0.25)
(5857) 0.0049 + 3.2761 (0.25)
  













 El muestreo del siguiente proyecto es probabilístico, de tipo aleatorio. Según 
Hernández, Fernández y Batista menciona que el tipo de muestreo ayuda que los 
elementos de la población puedan tener la misma posibilidad de ser elegidos.  
Para realizar el muestreo se tomó la muestra 163 habitantes las cuales se 
dividirán en tres estratos, estos nos darán la cantidad de personas para encuestar 
por edades, la proporción se implementara por la  formula constante siendo: 
K= Constante 
N= Tamaño de Población 










𝐾 = 0.028 
Al resultado de la constante (0.028) se multiplica por la cantidad de los 
diferentes estratos para tener la proporción del estrato, se representara en la 
siguiente tabla. 
Tabla 5 
Tabla de estratos, 2017 
Nota: Elaboración propia 
 



















2.4 Técnicas e Instrumentos de Recolección de Datos 
Técnica: Escala de actitudes y opiniones 
Para la recolección de datos se empleó la técnica de escala de actitudes y 
opiniones que servirán para el desarrollo de la investigación. 
Según Ñaupa, Mejía, Novoa y Villagómez (2013) menciona que la técnica de 
escala de actitudes y opiniones, es un instrumento de medición que tiene como 
objetivo obtener las características permanentes de la personalidad del ser humano. 
A diferencia de un cuestionario necesita una preparación muy cuidadosa.  
Instrumento: Escala de Likert 
Para recolectar la información se tomó como instrumento la Escala de Likert, 
esta se elaboró en base a los indicadores que son sacados de las dimensiones y 
ellas de variable. 
Fernández, Hermanes y Batista (2014) menciona que es el conjunto de ítems 
que da de manera afirmativa para medir la reacción del sujeto con categorías de tren, 
cinco o siete.  
Ñaupa, Mejía, Novoa y Villagómez (2013) manifiesta que es el grupo de 
reactivo en forma de afirmación o propósitos a las cuales se pueda responder a la 
investigación, en una u otra manera. Cada afirmación responde con tres, cinco o 
siente de un extremo a otro.  
Los autores mencionan que la escala de Likert es polinómica y que funcionan 
en base a las variables a medir, debe estar formulada en afirmaciones con términos  
coloquiales para que la muestra pueda entender, luego el instrumento pasara por 
pruebas de confiabilidad y validez. 
Se utilizó 31 afirmaciones escritas que se entregara a 163 pobladores, con la 
finalidad que lo devuelvan completamente escritos. Este listado se llama Escala de 






Para la Variable 1: Terminal de buses, su ficha técnica fue la que se expone a 
continuación: 
 
Técnica : Escala de actitudes y opiniones 
Instrumento :  Escala de Likert 
Nombre : Escala de Likert para medir las actitudes y opiniones  
Autora :         Pumachoque Navarro, Katherin Adelaida. 
Año  : 2017 
Extensión : Consta de 18 ítems.  
Significación:  La escala de Likert para medir actitudes y opiniones se realizó 
en base a tres dimensiones, estas serían la dimensión (I), 
consta de cuatro indicadores de seis ítems en total, la 
dimensión (II) consta de tres indicadores de cinco ítems en 
total, la dimensión (II) consta de cuatro indicadores de siete 
ítems en total. 
 
Puntuación   : La escala de medición es de tipo Likert,  las respuestas de los 
pobladores pueden responder ante cada afirmación son las 
siguientes: de acuerdo (3), ni de acuerdo ni en desacuerdo (2), 
desacuerdo (1). 
Escalas          : Para determinar si la variable Terminal de buses fluctúa entre 
bajo, moderado o alto se obtendrán las escalas de la siguiente 
manera: entre el puntaje mínimo y el máximo posible (18 y 54) 
se establecen tres intervalos de igual tamaño, dividiendo la 
diferencia de los puntajes entre tres y a partir del puntaje 
mínimo se suma el resultado obtenido así: 
 
De 18 a 30 Bajo 
De 31 a 43 Moderado 




Duración        :          10 minutos. 
 
Aplicación     :  Toda la muestra, 163 pobladores que vivan cerca de la avenida 
Nicolás Ayllón en San Luis.  
Administración:  Una sola vez en un determinado momento. 
Monitoreo     : Se realizó la validación de contenido por Juicio de Expertos y 
la confiabilidad mediante el índice del Alfa de Cronbach. 
 
 
Para la Variable 2: Fluidez vehicular su ficha técnica fue la que se expone a 
continuación: 
 
Técnica : Escala de actitudes y opiniones 
Instrumento :  Escala de Likert 
Nombre : Escala de Likert para medir las actitudes y opiniones  
Autora :         Pumachoque Navarro, Katherin Adelaida. 
Año  : 2017 
Extensión : Consta de 13 ítems.  
Significación:  La escala de Likert para medir actitudes y opiniones se realizó 
en base a tres dimensiones, estas serían la dimensión (I), 
consta con tres indicadores de cinco ítems en total, la 
dimensión (II) consta de tres indicadores de cuatro ítems en 
total, la dimensión (II) consta de cuatro indicadores de cuatro 
ítems en total. 
 
Puntuación   : La escala de medición es de tipo Likert,  las respuestas de los 
pobladores pueden responder ante cada afirmación son las 
siguientes: de acuerdo (3), ni de acuerdo ni en desacuerdo (2), 
desacuerdo (1). 
 
Escalas          : Para determinar si la variable Fluidez Vehicular fluctúa entre 
bajo, moderado o alto se obtendrán las escalas de la siguiente 
manera: entre el puntaje mínimo y el máximo posible (13 y 39) 
 
 46 
se establecen tres intervalos de igual tamaño, dividiendo la 
diferencia de los puntajes entre tres y a partir del puntaje 
mínimo se suma el resultado obtenido así: 
De 13 a 21 Bajo 
De 22 a 30 Moderado 
De 31 a 39 Alto 
Duración        :          10 minutos. 
Aplicación     :  Toda la muestra, 163 pobladores que vivan cerca de la avenida 
Nicolás Ayllón en San Luis.  
Administración:  Una sola vez en un determinado momento. 
Monitoreo     : Se realizó la validación de contenido por Juicio de Expertos y 




El instrumento debe tener una validez según su contenido, esto quiere decir 
que el instrumento debe ser evaluado, debe tener coherencia con las variables e 
dimensiones, secuencia y dominio. 
Sánchez y Reyes (2006) manifiesta que el instrumento debe ser efectivo es 
decir que debe demostrar la efectividad  al conseguir los resultados de las actitudes 
y opiniones que va a medir.  
La validez según  Chávez (2007) menciona que es la efectividad con que el 
instrumento mide lo que se pretende. 
 
En el proyecto se debe validar el instrumento para verificar la validez del 
contenido con la finalidad de conseguir la primera corrección del instrumento, en el 
momento de la revisión se supo las insuficiencia respectivas, luego se realizó la 







Relación de expertos, 2017 
 
 
Nota: Elaboración propia 
 
En la tabla anterior, se da la respuestas de los expertos que dictaron que el 
instrumento si cumple con los fundamentos para su aplicación. 
 
Confiabilidad 
           Según Hernández Fernández y Baptista (2014) menciona que la confiabilidad 
es el nivel de confianza que tiene el instrumento, este nivel de confianza tiene que 
tener un nivel la cual sea aceptable. 
Sánchez y Reyes (2006) manifiesta que la confiabilidad es el nivel de 
consistencia de la obtención del puntaje por un mismo grupo de personas en una 
sucesión de mediciones tomadas con el mismo test. 
Para la confiabilidad se realizó una prueba piloto de 30 pobladores con las 
mismas características a la población de estudio las cuales se seleccionaron al azar, 
se les aplico la escala de Likert para medir actitudes y opiniones de un terminal de 
buses y la Fluidez vial para medir la confiabilidad inicial y evaluar el instrumento en 
el momento de recolectar datos para la consistencia del contenido, para someter a 
un proceso de análisis estadísticos de sus ítems. 
Tamayo y Tamayo (2015) mencionan que el estudio Piloto es conveniente y 
necesaria realizarla antes de desarrollar el trabajo de investigación con el fin de 
comprar la calidad de los instrumentos que son propuestos y se desea aplicar, cual 
fuera el instrumento entrevistas, escritas, orales etc. Sin embargo el estudio piloto no 
influye en los resultados para mejorar las hipótesis planteadas y a solucionar 
Expertos Aplicable 
Dr.  Sabino Muñoz Ledesma 
Dr. Seminario Urzueta, Randall 
Mg. Ames Candiothi, Bruno 
Mg. Cruzado Villanueva, Jhonatan  








pequeños imprevistos en la etapa de planeamiento de la investigación. Asimismo el 
estudio se debe realizar con muestra pequeña la cual debe ser representativa 
muestra total para que brinde confiabilidad. 
Tabla 7 
Rangos de los Coeficiente de Confiabilidad: Alfa de Cronbach 
 










Nota: Fernández, Hernández y Batista. (2010) 
 
Como se aprecia en la Tabla 3, el Coeficiente de Alfa de Cronbach oscila entre 
cero y uno. Cuanto más se acerque a la unidad, más alta será su confiabilidad. 
 
Variable 1: Terminal de Buses 
Se utilizó la prueba de confiabilidad de Alfa de Cronbach para estimar la 




              
                       α = 
 
Dónde: 
: La suma de varianzas de cada ítem. 
 : La varianza del total de filas (puntaje total de los jueces) 






Resultados del análisis de confiabilidad: Alfa de Cronbach del Cuestionario que mide 
la variable Terminal de Buses. 
 
Estadísticas de fiabilidad 
Alfa de Cronbach N de elementos 
,713 18 
Nota: SPSS 22.0. 
 
En la tabla anterior se  observa un valor de 0.713  para el coeficiente del Alfa de 
Conbrach del cuestionario cerrado, la cual es una confiabilidad media. 
 
Variable 2: Fluidez Vehicular 
Se utilizó la prueba de confiabilidad de Alfa de Cronbach para estimar la 




              
     





: La suma de varianzas de cada ítem. 
 : La varianza del total de filas (puntaje total de los jueces) 









Resultados del análisis de confiabilidad: Alfa de Cronbach del Cuestionario que mide 
la variable Fluidez Vehicular. 
 
 
Estadísticas de fiabilidad 
Alfa de Cronbach N de elementos 
,701 13 
Nota: SPSS 22.0 
 
En la tabla anterior se  observa un valor de 0.701  para el coeficiente del Alfa 
de Conbrach del cuestionario cerrado, la cual es una confiabilidad media. 
2.5 Método de análisis de datos  
Para el análisis de datos y su posterior procesamiento, se realizó la aplicación del 
cuestionario tipo escala Likert, para ser validado por expertos en la materia. El 
contenido obtenido fue procesado en el Software SPSS Versión 22.0, para la 
obtención de la confiabilidad del instrumento, el coeficiente del Alfa de Cronbach y 
la viabilidad del presente trabajo de investigación. 
Análisis Psicométrico 
Se realizó la  prueba piloto para medir la confiabilidad de las variables a 30 
individuos entre jóvenes y adultos de la población en la av. Nicolás Ayllón. Se 
comprobó la validez y confiabilidad a través  del instrumento del Alfa de Cronbach, 
será requerido para ambas muestras. 
Estadística Descriptiva  
Según Hernández, Fernández y Baptista (2014) manifiesta que una vez que 
se obtiene los datos es importantes procesarlos, esto se realiza  a través de una 
cuantificación matemática, la cual le permite al investigador obtener conclusiones en 
relación la hipótesis planteada. 
       El contenido obtenido fue procesado en el Software SPSS Versión 22.0, para la 
obtención de tablas de frecuencia, gráficos de barra, cuadros estadísticos de las 




Prueba de Normalidad 
Toledo (2011), establece que la prueba de normalidad tiene como objetivo la 
distribución de un grupo de datos en forma compacta como con la distribución 
normal. (p. 1). 
Para la prueba de normalidad, las hipótesis son: 
H0 : Los datos siguen una distribución normal 
H1 : Los datos no tienen distribución normal 
Según la cantidad de muestra: 
> 30 ó 50 K-S Kolmogorov – Smirnov 
< 30 ó 50 S-W Shapiro - Wilk 
Prueba no paramétrica 
Estadística Inferencial 
Según Hernández et. al. (2014) se prueban hipótesis y se generaliza los resultados 
de la población contenida en la muestra. Para esta investigación se empleó el 
estadístico para contrastar la hipótesis: coeficiente de correlación Rho de Spearman, 
el cual mide estrictamente el grado de relación entre las variables y dimensiones, a 
su vez establece el nivel de significancia de las mismas. 
Así se tiene: 
Si: “p” valor o sig.> 0,05 Acepta H0→ Análisis Paramétrico  → Pearson  






rs : Coeficiente de correlación por rangos de Spearman.  
d: Diferencia entre rangos (X menos Y).  




Tabla 10:   
Rangos del coeficiente de Correlación: Rho de Spearman 
 
Nota: Hernández, Fernández y Baptista (2014) 
 
2.6 Aspectos éticos  
Los datos conseguidos por la prueba piloto deben ser con las similares a los 
que se recopilará en la muestra. Estas deben tener características parecidas. 
Asimismo para la recolección de datos se tomó en cuenta que las repuestas serian 
confidencial y con objetivo hacia el proyecto de investigación. Es importante 
mencionar que los datos obtenidos no serán alterados o manipulados, de tal manera 



















Descripción de resultados 
Variable 1: Diseño de un terminal de buses interprovincial. 
 
Tabla 11 
Tabla de frecuencia de la variable Diseño de un terminal de Buses interprovincial 
 
Diseño del terminal de buses (agrupado) 
 Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido Porcentaje acumulado 
Válido BAJO 7 4,3 4,3 4,3 
MEDIO 46 28,2 28,2 32,5 
ALTO 110 67,5 67,5 100,0 
Total 163 100,0 100,0  
Nota: SPSS 22.0 
 
 
Figura 6: Gráfico de barras de los niveles de la variable Diseño de un terminal de 
Buses. 
 
De la tabla 10 y la figura 6 observamos que,  en la variable Diseño de terminal de 
buses existe un grupo mayoritario del 67,5 % de encuestados que tienen un nivel 
alto con respecto a la variable, sin embargo el 28,2 % de encuestados tienen un nivel 
medio y finalmente el 4,3% tiene un nivel bajo con respecto a la variable del Diseño 
de terminal de Buses. 
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Variable 2: Fluidez vehicular 
Tabla 12 
Tabla de frecuencia de la variable Fluidez Vehicular 
 
 
Fluidez vehicular (agrupado) 
 Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido Porcentaje acumulado 
Válido MEDIO 67 41,1 41,1 41,1 
ALTO 96 58,9 58,9 100,0 
Total 163 100,0 100,0  




Figura 7: Gráfico de barras de los niveles de la variable Fluidez Vehicular. 
 
De la tabla 11 y figura 7 observamos que en la variable fluidez vehicular existe un 
grupo mayoritario de 58,9% de encuestados tienen un nivel alto sin embargo el 






Dimensión 1 de la variable 1: Sistema Constructivo 
Tabla 13 
Tabla de frecuencia de la dimensión sistema constructivo 
 
 
Sistema constructivo (agrupado) 
 Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido 
Porcentaje 
acumulado 
Válido BAJO 12 7,4 7,4 7,4 
MEDIO 109 66,9 66,9 74,2 
ALTO 42 25,8 25,8 100,0 
Total 163 100,0 100,0  




Figura 8: Gráfico de barras de los niveles de la dimensión sistema constructivo. 
 
De la tabla 12 y la figura 8 observamos que,  en la dimensión Sistema Constructivo 
existe un grupo mayoritario del 66,9 % de encuestados que tienen un nivel medio 
con respecto a la variable, sin embargo el 25,8 % de encuestados tienen un nivel alto 




Dimensión 2 de la variable 1: Fluidez espacial 
Tabla 14 
Tabla de frecuencia de la dimensión Fluidez Espacial 
 
 
Fluidez espacial (agrupado) 
 Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido 
Porcentaje 
acumulado 
Válido BAJO 9 5,5 5,5 5,5 
MEDIO 28 17,2 17,2 22,7 
ALTO 126 77,3 77,3 100,0 
Total 163 100,0 100,0  
Nota: SPSS 22.0 
 
 
Figura 9: Gráfico de barras de los niveles de la dimensión Fluidez Espacial. 
 
De la tabla 13 y la figura 9 observamos que,  en la dimensión fluidez espacial existe 
un grupo mayoritario es del 77,3 % de encuestados que tienen un nivel alto con 
respecto a la variable, sin embargo el 17,2 % de encuestados tienen un nivel medio 
y finalmente el 5,5% tiene un nivel bajo con respecto a la dimensión Fluidez Espacial. 
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Dimensión 3 de la variable 1: Normatividad 
Tabla 15 
Tabla de frecuencia de la dimensión Normatividad 
 
Normatividad (agrupado) 
 Frecuencia Porcentaje Porcentaje válido 
Porcentaje 
acumulado 
Válido BAJO 8 4,9 4,9 4,9 
MEDIO 38 23,3 23,3 28,2 
ALTO 117 71,8 71,8 100,0 
Total 163 100,0 100,0  
Nota: SPSS 22.0 
 
Figura 10: Gráfico de barras de los niveles de la dimensión Normatividad. 
 
De la tabla 14 y la figura 10 observamos que,  en la dimensión Normatividad existe 
un grupo mayoritario es del 71,8% de encuestados que tienen un nivel alto con 
respecto a la variable, sin embargo el 23,3 % de encuestados tienen un nivel medio 




LA PRUEBA DE NORMALIDAD 
Ho: Las variables Terminal de Buses y Fluidez Vehicular en la población tienen 
Distribución normal. 
 
Hi: Las variables Terminal de Buses y Fluidez Vehicular en la población no tienen 
Distribución normal. 
La Tabla 20 presenta los resultados de la prueba de normalidad de ajuste de 
Kolmogorov-Smirnov debido a que la muestra de este es mayor a 50 sujetos, 
teniendo en el proyecto una muestra de 163 pobladores, para determinar si los 










Estadístico gl Sig. 
Diseño del terminal de buses ,161 163 ,000 
Fluidez vehicular ,131 163 ,000 
Nota: SPSS 22.0 
Como se muestra en la tabla 26, de acuerdo a la prueba  K-S para la variable 
Terminal de Buses se obtuvo un valor p = .000, siendo este (***p < 0.05) y la variable 
Fluidez Vehicular se obtuvo un valor p = .000, siendo  este (***p < 0.05). Por lo tanto, 
se  establece que no existe un distribución normal  se aplica un a Prueba No 









ESTADISTICA INFERENCIAL O PRUEBA DE HIPOTESIS 
Prueba de Hipótesis General 
 
Ho: No existe relación entre el terminal de buses interprovincial y  la fluidez vehicular 
de la  Av. Nicolás Ayllón, San Luis. 
 
Hi: Existe relación entre el terminal de buses interprovincial y  la fluidez vehicular de 
la  Av. Nicolás Ayllón, San Luis. 
 
Tabla 17 







buses Fluidez vial 
Rho de 
Spearman 





Sig. (bilateral) . ,000 
N 163 163 
Fluidez vehicular Coeficiente de 
correlación 
,498** 1,000 
Sig. (bilateral) ,000 . 
N 163 163 
**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (2 colas). 
Nota: SPSS 22.0 
De acuerdo con la Tabla 27, los resultados del análisis estadístico dan cuenta 
de la existencia de una relación r = 0,498 entre las variables Terminal de buses y 
fluidez vehicular. Este grado de correlación indica que la relación entre las variables 
es positiva y tiene un nivel de correlación positiva débil. La significancia de p = 0,000 
muestra que p < 0.05, lo que permite señalar que la relación es significativa, por lo 
tanto se rechaza la hipótesis nula aceptando la hipótesis alternativa. 
Se concluye que existe relación positiva entre el terminal de buses y la fluidez 




Prueba de Hipótesis Específica 1 
 
Tabla 18 
Coeficiente de correlación de Spearman de la dimensión Sistema Constructivo de la 














Sig. (bilateral) . ,000 
N 163 163 
Fluidez vehicular Coeficiente de 
correlación 
,514** 1,000 
Sig. (bilateral) ,000 . 
N 163 163 
**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (2 colas). 
Nota: SPSS 22.0 
 
De acuerdo con la Tabla 28, los resultados del análisis estadístico dan cuenta 
de la existencia de una relación r = 0,514 entre la dimensión sistema constructivo y 
la variable fluidez vehicular. Este grado de correlación indica que la relación entre las 
variables es positiva y tiene un nivel de correlación positiva media. La significancia 
de p = 0,000 muestra que p < 0.05, lo que permite señalar que la relación es 




Prueba de Hipótesis Específica 2 
 
Tabla 19 
Coeficiente de correlación de Spearman de la dimensión Fluidez Espacial de la V1    












Sig. (bilateral) . ,000 






Sig. (bilateral) ,000 . 
N 163 163 
**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (2 colas). 
Nota: SPSS 22.0 
 
De acuerdo con la Tabla 29, los resultados del análisis estadístico dan cuenta 
de la existencia de una relación r = 0,369 entre la dimensión fluidez espacial y la 
dimensión fluidez vehicular. Este grado de correlación indica que la relación entre las 
variables es positiva y tiene un nivel de correlación positiva débil. La significancia de 
p = 0,000 muestra que p < 0.05, lo que permite señalar que la relación es significativa, 
por lo tanto se acepta la segunda hipótesis especifica.  
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Prueba de Hipótesis Específica 3 
 
Tabla 20 













Sig. (bilateral) . ,000 






Sig. (bilateral) ,000 . 
N 163 163 
**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (2 colas). 
Nota: SPSS 22.0 
 
De acuerdo con la Tabla 30, los resultados del análisis estadístico dan cuenta 
de la existencia de una relación r = 0,366 entre la dimensión Normatividad y la 
variable fluidez vehicular. Este grado de correlación indica que la relación entre las 
variables es positiva y tiene un nivel de correlación positiva débil. La significancia de 
p = 0,000 muestra que p < 0.05, lo que permite señalar que la relación es significativa, 
























En los resultados obtenidos en el trabajo de investigación del Diseño de un 
terminal de buses interprovincial para mejorar la fluidez vehicular de la Av. Nicolás 
Ayllón, San Luis. Se cotejará con estudios elaborados por Blanco y Hernández 
(2014), Velasco (2015), Avila, Castañeda, Minaya y Orihuela (2016), Maguiña 
(2014).Las cuales están presente en antecedente de la investigación.  
 
Con respecto a los resultados obtenidos después de procesar los datos y de 
obtener el contraste de las hipótesis. De acuerdo con la tabla 21 el Terminal de Buses 
y la Fluidez Vehicular en la Av. Nicolás Ayllón, San Luis, según la correlación de 
RHO de Spearman de r = 0,498, Por lo tanto indica que la relación entre las variables 
es positiva y tiene un nivel de correlación positiva débil. 
 
 Según  los resultados obtenidos de este trabajo de investigación se comparan 
con los resultados de Blanco y Hernández (2014) en su tesis “Propuesta de Diseño 
de la terminal de buses de la ciudad de Masaya”, presentaron la tesis para optar el 
título de arquitecto en la Universidad Nacional Autónoma de Nicaragua, Managua, 
Nicaragua, mencionan una propuesta de diseño arquitectónico de la terminal de 
transporte interurbano de la ciudad de Masaya, este punto lo realizaran examinando 
leyes, normas arquitectónicas y referencias de modelos análogos que ayuden con el 
proceso de diseñar el terminal de transporte. Uno de los puntos de importancia es el 
tema normativo, que considera que el buscar información y estudiar otros casos 
ayudara con las dificultades espaciales de los terminales de buses  claro está que 
es  muy necesario para proponerlo. Con relación presente trabajo está de acuerdo 
con el punto planteado por los tesis, respaldándolo con el marco Teórico, teniendo 
teorías de expertos además se estudió el marco análogo. 
 
Velasco (2015) presento la tesis para optar el título profesional de Arquitecto 
en la universidad de Guayaquil, Ecuador. Cuyo tema fue “Diseño de un terminal 
terrestre con aplicación de arquitectura sustentable para el cantón Caluma”. Esta 
tesis tiene como tipo de investigación, investigación cualitativa de tipo factible. 
Velasco hace mención que las actuales agencias de transporte ocasionan desorden 
y congestionan las vías por ello su objetivo es diseñar un terminal terrestre que 
cumpla con la demanda de la población y el turismo así obtener un crecimiento 
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económico en zona. Por ende se está de acuerdo con los objetivos y la justificación 
del tesista, teniendo en cuenta el crecimiento de la ciudad para proyección de la 
propuesta. 
 
Además, Avila, Castañeda, Minaya y Orihuela (2016) en su tesis titulada 
“Mejoramiento de la competitividad en Lima Norte con la reducción del caos vehicular 
implantando un terminal terrestre interprovincial con interconexión vial futura al metro 
de Lima y Corredor Completaría” presentaron el trabajo de investigación para optar 
el grado académico de magister en Dirección de la Construcción en la universidad 
Peruana de Ciencia aplicadas de la escuela de Postgrado; Perú. Tuvieron como 
resultado que la construcción de un terminal terrestre y los futuros proyectos de 
medios de transporte masivo de Lima Metropolitana ayudaran a solicitar el tráfico 
vehicular. 
 
Por último, Maguiña (2014) en su tesis titulada “Terminal terrestre 
interprovincial  de pasajeros Lima norte”. Tesis para optar el título profesional de 
Arquitecto en la Universidad San Martin de Porres. Menciona que muchos terminales 
de buses no presentan la infraestructura adecuada sin cumplir las dimensiones 
según como indican las normas. Estando de acuerdo con Maguiña, toman en cuenta 


















Concluyendo con el trabajo de investigación, el análisis de las fuentes que 
conforman las bases Teóricas con los antecedentes de investigación, de los datos y 
resultados obtenidos se establece lo siguiente: 
PRIMERA: 
Teniendo como objetivo general de nuestra investigación determinar la 
relación entre el Terminal de Buses y la Fluidez Vehicular en la Av. Nicolás Ayllón, 
San Luis, además de haber obtenido los resultados de una muestra de 163 
encuestados se observa la existencia de una relación r = 0,498 entre las variables 
Terminal de buses y fluidez vehicular. Concluyendo que ambas variables son 
necesarias para desarrollar la arquitectura y así fortalecer el sector a intervenir. 
SEGUNDA: 
Siendo el objetivo específico de nuestra investigación es determinar la 
relación entre el sistema constructivo de un terminal de buses interprovincial y la 
fluidez vehicular de la Av. Nicolás Ayllón, San Luis. Habiendo obtenido como 
resultado de una muestra de 163 encuestados, se observa que existencia de una 
relación r = 0,514 entre la dimensión Sistema Constructivo y la variable fluidez 
vehicular. Concluyendo que existe relación entre el sistema constructivo de un 
terminal de buses interprovincial y la  fluidez vehicular de la Av. Nicolás Ayllón, San 
Luis. 
TERCERA: 
El segundo Objetivo específico de nuestra investigación es determinar la 
relación entre la fluidez espacial de un terminal de buses interprovincial y la fluidez 
vehicular de la Av. Nicolás Ayllón, San Luis. Teniendo como resultado del análisis 
estadístico dan cuenta de la existencia de una relación r = 0,369 entre la dimensión 
fluidez espacial y la variable fluidez vehicular. Concluyendo que existe relación entre 
la fluidez espacial de un terminal de buses interprovincial y la fluidez vehicular de la 







El tercer objetivo específico de nuestra investigación es determinar la relación 
entre la normatividad de un terminal de buses interprovincial y la fluidez vehicular de 
la Av. Nicolás Ayllón, San Luis. Teniendo como resultados que existencia de una 
relación r = 0,366 entre la dimensión Normatividad y la variable fluidez vehicula. 
Concluyendo que existe relación entre la normatividad de un terminal de buses 
























Tomando en cuenta la información obtenida producto de la sistematización 
de los datos y el proceso de análisis de los mismos, al igual que las conclusiones 
estableciendo, podemos proponer las siguientes sugerencias: 
 
PRIMERO 
Se recomienda profundizar el estudio de las variables para poder 
desarrollar una propuesta de diseño, así mismo es muy importante realizar el análisis 
al sector la cual se realizara el proyecto para así tener conocimiento de lo que se va 
a realizar, debido a que según los resultados obtenidos existe una relación entre el 
Diseño de un terminal de Buses y la Fluidez Vehicular. 
 
SEGUNDO  
 Se recomienda que al escoger un sistema constructivo sea el adecuado 
pensando en su economía y las ventajas que pueden brindar cada una. En el 
proyecto en la parte del Marco Teórico se presentó algunos sistemas constructivos 
las cuales son  propuestas para el Desarrollo del Terminal de Buses. 
 
TERCERO 
 Se recomienda que en el diseño del terminal de Buses Interprovincial exista 
una buena fluidez espacial, para que los usuarios se sientan en un área confortable 
asimismo puedan encontrar fácilmente cada área del terminal. 
 
CUARTO 
  Se recomienda que se tome en cuenta a las normas que especifican el 
ministerio de trasporte y comunicaciones, así mismo tomar en cuenta el reglamento 
nacional de edificaciones, para obtener un proyecto adecuado, así estará en orden 
y según las normas. El cumplir con los radios de giros que necesitas los grandes 

























6.1 DEFINICIÓN  DE LOS USUARIOS  
Los usuarios las cuales usarán este servicio serán los que se dirigirán hacia el centro 
del país, que serán los departamentos de Huánuco, Huancavelica Pasco, Ucayali y 
Junín. 
Para obtener el aforo para el Terminal de Buses interprovincial se usará información 










































En total la población seria: 
 Huánuco                     :1 024 079 
 Huancavelica             :    948 883 
 Pasco                           :1 478 454 
 Ucayali                        :   469 953 
 Junín                            : 3 630 848 
Total:                             7 552 217 
Se tomare un 17,4 % para la proyección del uso de transporte. 
7 552 217 x 17,5 
              100 
          1 314 085         = X 
Se realiza la suma para la proyección de viajeros: 
7 552 217 + 1 314 085    =  8 866 302 
Al total vamos a dividirlo en la cantidad de días que se tiene por año 
Total de viajeros    : 8 866 302 / 
Días del año            :            365 
Total                         :     24 291                
Diariamente viajaran unos 24 291 pasajeros 
Las personas que viajaran serán de 1012 las cuales saldrán por hora. Para sacar la 
cantidad de andenes se dividirá entre la capacidad de personas que viajaran por 
buses. 
Pasajeros por día             : 1012 / 
Pasajeros por bus            :     70  









































Hall principal Área de espera o 
circulación hacia otra 
espacio 
- Butacas  
- Maseteros 




Circulación  Área de circulación  - Paneles  493.60 
 Módulo de 
Información 
(4*19.30) 
Área donde brindan 




























  Cocina 
(3*35.08) 
Área donde se 
realiza la cocción de 
alimentos 





Área de mesas 
(3*272.46) 
Área de servicio 
donde las personas 
tomas su tiempo 








Área en la cual se 
depositara 
mercadería para la 
zona a trabajar. 
- Estantes 
- Muebles 





















Kitchenette Área donde se 
realiza la cocción de 
alimentos 




Despensa Estancia fresca  






Caja Espacio donde se 
realiza el pago por el 
servicio de la venta 






Entrega Espacio donde se 






































Área en la cual se 
depositara 
mercadería para la 













































Área donde se 
controlara lo boletos 
para el abordaje. 
- Escritorio 
- Sillas 
- Estantes 6.00 
Área de 
cajeros 
Área donde se 
pagara los boletos 










Área donde se en 
contrataran las 
















































Área en la cual se 
encontrara la 













280.20 Sala de juntas  




- Mesa de 
juntas 
- Bidón de 
agua 




Área de recepción 
de documentos 




- Documentos 8.10 
Oficina 
administrativa 
Área donde se ven 
los temas 








Sala de espera 
Sala donde las 
personas esperan 
































Área donde se 
realizarán las ventas 
de las diferentes 
marcas que estarán 























Área donde se 
depositara los 








Área donde se 
realiza el pago por la 
compra de productos 




























Área donde se 
realizarán las ventas 
de las diferentes 
marcas que estarán 







Área donde se 
realiza el pago por la 















































) Recepción de 
encomienda 
Área donde se 
decepcionarán los 
paquetes para ser 









211.85 Almacén Área en la cual se 
depositara 
mercadería para la 























































Venta de pasajes 
para viaje  
- Escritorio 








Almacén Almacén  de maletas 






















Área donde se ven 
los temas de las 





































Módulo de control de 
entrada y salida de 
buses. 
 


























Área donde los 






to para taxis 
Área donde los autos 
dejan a los pasajeros  



























Reten Área de circulación 
de los buses. 
- Señalética 
- Postes  625.10 
Patio de 
maniobras 
Área de operación 
de los buses. 
- Semáforo 







Área de espera para 
el servicio de 
embarque de 
pasajeros. 















Área de descarga y 
carga de las 
mercancías ya sea 
por los pasajeros o 
encomienda. 
- Estantes 


























Recepción Área de recepción 
de visitas para el 
hotel. 

















Área de circulación a 
















Simple + baño 
Área destinada al 
descanso de las 











Doble + baño 
Área destinada al 
descanso de las 
personas y baño 
para servicios 
fisiológicos. 









Área destinada al 
descanso de las 
personas, baño para 
servicios fisiológicos 
y zona de estar. 























Gerencia Área en la cual se 
encontrara la 







Secretaria Área de recepción 
de documentos 



































juntas y sillas 
- Proyector 
- Estantes de 
documentos 












    90.40 
Oficina de 
Administración 












Área donde se ven 









































transitar de un lugar 





   114.00 
Lavandería y 
planchado 
Área de servicio de 
lavado de prendas 

























Área de servicio 
donde las personas 
tomas su tiempo 










   231.80 
Cocina 
 
Área donde se 
realiza la cocción de 
alimentos 














Área de recepción 































Escalera Circulación vertical. 
Que conecta los 
distintos niveles del 
hotel, sirve para la 
evacuación de las 
personas que se 



















Que conecta los 
distintos niveles del 
hotel de forma 





- tipo 2 
(7.30m2) 










AREA FÍSICA DE INTERVENCIÓN: TERRENO  
6.3.1  Ubicación: 
Figura 12: Ubicación del Terreno. 
 
El terreno a intervenir se encuentra ubicado en el distrito de San Luis, entre la 
intersección de dos vías: 
- Av. Nicolás Ayllón 
- Calle Manuel Echendia   





Avenida: Nicolás Ayllón 
Cuadra: 15 
Distrito: San Luis 
Provincia: Lima 





6.3.2 Sistema Vial: 
 
Figura 13: Jerarquía de Vías en la Zona a Desarrollar 
 
LEYENDA: 
VIA  PRINCIPAL                           Av. Nicolás de Ayllon /  Av. Circunvalación  
                                                      Av. Nicolás Arriola 
VIA COLECTORA                        Av. Oscar Benavides / Av. Mariscal Eloy Ureta /                  
                                          Calle Manuel Echendia  / Calle Ureta 
VIAS LOCALES                           Calle La Mar / Jr. Mariscal Agustín Gamarra /   
                                                     Av. Salaverry / Av. Augusto Durand /   
                                                     Calle Leónidas La Serre 
VIAS PEATONALES                    Calle 1 de Mayo / Calle Astrana / Calla  
                                                     Toquepala 




Figura 14: Calle Leónidas La Serre   A          Figura 15: Calle Leónidas La Serre B 
Figura 16: Calle Manuel Echandia                    Figura 17: Av. Nicolás Ayllon 
y Av. Nicolás Ayllon             
CORTES: 
Figura 18: Calle Manuel Echendia  (Corte A-A) 
 




































 10,251.35  M2 
Parque Trompeteros 
Área = 4,541.30 m2 
Buen Estado  
Parque Pavayacu 
Área = 3,213.60 m2 
Buen Estado  
Separador Central 
Área = 2,496.45 m2 
Buen Estado  
 
El área de intervención 
según el plano de 
zonificación se 
encuentra dentro  de la 
ZONA INDUSTRIAL del 
distrito de San Luis, 
motivo por el cual no 
se encuentra muchos 



























Figura 21: Plano residencial 
ORGANIZACIÓN: 
ZONA 1: Posee una trama ortogonal  
ZONA 2: Posee una trama agrupada, de densidad media con uso de suelo de 
vivienda taller y comercio zonal. 






Vivienda ubicada en Calle Manuel 
Echendia 




6.3.5 Sistema Equipamientos: 









E. RESIDENCIAL: Viviendas de densidad 
media, la mayoría de tres y cuatro pisos; 
que son utilizados en su mayoría para 
realizar actividades como comercio. 
E. COMERCIO: Frigorífico Playa San Pedro 
ubicado en la Av. Nicolás De Ayllón, 
además se encuentra comercio zonal a lo 
largo de la Av. Circunvalación y  Av. 
Nicolás Arriola  como el Mercado 






E. EDUCATIVO: En la zona de 
intervención se encontró 01 centro 
educativo. 
I.E. Nº 1133 Santísima Virgen de 
Fátima. 
E. OTROS USOS: Se puede apreciar 
los equipamientos de servicio como 
los grifos, comisaria, etc. 
E. SALUD: En la zona de intervención 
se encontró la Clínica San Juan de 
Dios ubicado en la Av. Nicolás Arriola, 
que cuenta con infraestructura 
adecuada. 
E. INDUSTRIAL: En el distrito de San 






6.3.6  Plano de Uso de Suelo: 
Se presenta el uso de suelo en el del distrito de San Luis, con las actividades que se 
realizan según la zonificación del lugar. 
Figura 23: Plano de Zonificación 
6.4 CONCEPTUALIZACIÓN DE LA PROPUESTA: 
El sistema de transportes de corta, media y larga distancia está referido al 
desplazamiento programado de transporte de bienes y servicios en horarios 
estipulados por el personal técnico especializado. 
6.4.1 En nuestro país 
En el Perú estas condiciones no se presenta por distintos factores: 
Informalidad 
Caos vial 
Políticas claras de transporte 
Que genera un desorden urbano, si continuamos con esta tendencia las más de 6 
millones de habitantes no lo podrán realizar adecuadamente. 




6.4.2 En otros países 
En otros países existía una problemática parecida que ha sido superada en el 
transcurso de tiempo donde los terminales son ahora fácilmente identificables dentro 
de la ciudad y sirven como hitos urbanos. 
Como ejemplos tenemos: el terminal de buses de Santiago de Chile, el de Argentina 
Córdova (Nuevo y Viejo), y el de San Salvador de Jujui. 
Con la intención de: 
Ordenar 
Identificar 
Mejorar  servicios 
Calidad de vida al usuario 
Sistematizar el transporte de media y larga distancia 
Se propone lo siguiente: 
Crear un sistema integrador de interconexión a través de redes vehiculares que 
identifique como punto de inicio a nivel metropolitana de tres terminales de transporte 
con el objetivo de crear una alternativa integral a esta problemática para ello se 
propone específicamente el desarrollo de la estación de terminal de buses que van 





6.5 IDEA FUERZA O RECTORA: 
La dinámica de movimiento de flujo es la 
idea principal para el inicio de la propuesta 
de terminal interprovincial debido al 
constante desplazamiento de pasajeros, 
bienes y servicios, etc. realizados e este 
equipamiento. 
En función de la idea principal se 
propuso un sistema arquitectónico 
de lenguaje dinámico donde se 
tiene: 
Espacio cóncavo para recibir a los 
pasajeros y espacio convexo que 
despide  a los pasajeros; es lo que 










6.6 CRITERIOS DE DISEÑO: 





Para mitigar el impacto que causa el smog de los automóviles y no sea perjudicial 
para los usuarios y habitantes del lugar, se propone una barrera acústica y que a la 








JERARQUIA  1 
         FICUS: Árbol de sombra con  sistema 
radicular muy potente, suele adaptarse con 
facilidad en suelos ligeros. 
Alt. Max. 15 – 25 
Ubicación Calle Echeandia 
JERARQUIA  1 
MAGNOLIA: Árbol de sombra con  sistema 
radicular muy potente, suele adaptarse con 
facilidad en suelos ligeros. 
Alt. Max. 15 – 20 









JERARQUIA  2 
  JABONARIA: Árbol pequeño a mediano, 
siempre  verde, que alcanza los 16 m de 
altura, su copa es amplia y se ramifica a poca 
altura. 
Alt. Max. 16 m 
Ubicación Av. Nicolás Arriola  
JERARQUIA  2 
         PONCIANA: Es considerada como una 
sombrilla natural, pues posee una copa 
densa y frondosa, ideal para generar sombra 
en espacios con mayor concurrencia 
pública. 
Alt. Max. 3m – Diámetro 8-10 mt  
Ubicación Interior del Terminal Terrestre. 
JERARQUIA  5 
         GERANIO: Según su uso paisajístico se 
las clasifica como herbáceas, se adapta a 
zonas templadas protegidas de viento y 
lluvia, florece en primavera y verano, se 
necesita abonar una cada vez cada 15 días 
con fertilizantes. 
Alt. Max. 30 cm  




6.7 MATRICES DIAGRAMAS Y /O ORGANIGRAMAS FUNCIONALES: 
6.7.1 Diagrama de Flujo: 
Se utilizó el diagrama de flujo como representación gráfica para representar la 















6.7.2 Diagrama Funcionales: 




6.7.2.2 Llegada de terminal: 
 
6.8 ZONIFICACIÓN: 
6.8.1 Criterios de Zonificación: 
 
           6.8.2 Propuesta de Zonificación: 
 
  
El criterio de zonificación utilizado para la 
realización del proyecto ha sido en base a la 





6.9 CONDICIONES COMPLEMENTARIAS DE LA PROPUESTA: 
6.9.1  Reglamentación  y Normatividad: 
Reglamento Nacional de Edificaciones:  
NORMA A.110 
 
TRANSPORTES Y COMUNICACIONES CAPITULO I 
ASPECTOS GENERALES 
Artículo 1.-   Se denomina edificación de transportes y comunicaciones a toda 
construcción destinada a albergar funciones vinculadas con el transporte de 
personas y mercadería o a la prestación de servicios de comunicaciones. 
La presente norma se complementa con las normas de los Reglamentos específicos 
que para determinadas edificaciones han expedido los sectores correspondientes. 
Las unidades administrativas del Ministerio de Transportes y Comunicaciones que  
emiten normas específicas son: 
 La Dirección General de Aeronáutica Civil en lo referente a Aeropuertos 
 La  Dirección  General  de  Circulación  Terrestre  en  lo  referente  a  terminales 
terrestres. 
 La Dirección General de Caminos y   Ferrocarriles en lo referente a estaciones 
ferroviarias. 
 La  Dirección  General  de  Transporte  Acuático  en  lo  referente  a  terminales 
portuarios. 
 La Dirección General de Telecomunicaciones en lo referente a estaciones de 
radio y televisión. 
 Los proyectos para edificaciones de transportes y comunicaciones deberán 
cumplir, con lo establecido en el presente reglamento y en las normas emitidas 
por el sector correspondiente 
Artículo 2.- Están comprendidas dentro de los alcances de la presente norma los 






Edificaciones de Transporte 
Terminal Terrestre.- Edificación complementaria del servicio de transporte terrestre, 
que cuenta con instalaciones y equipamiento para el embarque y desembarque de 
pasajeros y/o carga, de acuerdo a sus funciones. Pueden o no  contar  con  
terminales  de  vehículos,  depósitos  para  vehículos.  Los terminales terrestres 
deben contar con un Certificado de Habilitación Técnica de Terminales Terrestres, 
emitido por el MTC y que acredita que el terminal terrestre cumple con los requisitos 
y condiciones técnicas establecidas en el reglamento aprobado por D.S. Nº 009-204-
MTC del 03/03/04. 
Pueden ser: 
Interurbanos Interprovinciales Internacionales 
CAPITULO II CONDICIONES DE HABITABILIDAD 
Artículo  3.-  Las  edificaciones  de  transporte  deberán  cumplir  con  los  siguientes 
requisitos de habitabilidad 
a) La  circulación  de  pasajeros  y  personal  operativo  deberá  diferenciarse  de  
la circulación de carga y mercancía. 
b) Los pisos serán de material antideslizante. 
c) El  ancho  de  los  pasajes  de  circulación,  vanos  de  acceso  y  escaleras  
se calcularán en base al número de ocupantes 
d) La altura libre de los ambientes de espera será como mínimo de tres metros. 
e) Los pasajes interiores de uso público tendrán un ancho mínimo de 1.20m 
f) El ancho mínimo de los vanos de acceso será de 1.80 mts. 
g) Las  puertas  corredizas  de  material  transparente  serán  de  cristal  templado 
accionadas por sistemas automáticos que apertura por detección de 
personas. 
h) Las puertas batientes tendrán barras de accionamiento a todo lo ancho y un 
sistema de cierre hidráulico 


























7.1. OBJETIVO GENERALE: 
 
Establecer un terminal terrestre de buses interprovincial, ordenando la fluidez 
vehicular de la  AV. NICOLAS AYLLÓN y la  informalidad a través de la construcción 
de infraestructura adecuada, para la comodidad y seguridad de los usuarios.  
 
 
7.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS: 
 
 Proyectar  un terminal terrestre de buses interprovincial en la av. Nicolás 
Ayllón, san Luis. 
 Establecer  la fluidez vehicular alrededor de las avenidas colindantes del 
terreno. 
 Implementar áreas con volúmenes verdes para reducir co2 en bienestar del 
mejoramiento ambiental. 
 Fortalecer  la calidad de servicio de los usuarios, satisfaciendo las 














































































































9.1. MEMORIA DESCRIPTIVA 
ARQUITECTURA 
 
PROYECTO: TERMINAL DE BUSES INTERPROVINCIAL  
 
I. OBRA: 
TERMINAL DE BUSES 
II. UBICACIÓN: 
        AVENIDA   : AV. NICOLAS AYLLON CON AV. MANUEL 
                                                        ECHEANDIA 
        DISTRITO   : SAN LUIS 
PROVINCIA   : LIMA 
DEPARTAMENTO  : LIMA 
 
III. DATOS TÉCNICOS 
El Proyecto tiene como área de terreno 55 000.00 m2, ubicado en la intersección 
de las Avenidas Nicolás Ayllón con Manuel Echeandia, en el Distrito de San 
Luis, encerrado en los siguientes linderos y medidas perimétricas de acuerdo al 
diseño: 
Por el frente.- Con la Avenida Nicolás Ayllón, con 377.62 ml. 
Por el lado lateral derecho.- Con propiedad de terceros, calle Ureta con 73.90 
ml. 
Por el lado lateral izquierdo.- Con la Avenida Manuel Echeandia, con 280.97 ml. 
Por el fondo.- Con Calle La Serna, con 288.99 ml. 
 
 
IV. DESCRIPCIÓN  
Sobre el área del terreno descrito se ha diseñado el proyecto ¨TERMINAL DE 
BUSES INTERPROVINCIAL”, que consta de primer piso, entrepiso y segundo 







Entrando por la Av. Nicolás Ayllòn tenemos el ingreso de vehículos 
particulares, estacionamiento para taxis, así como el cuarto de cisterna 
doméstica y de incendio. 
 
Entrando por la Calle La Serna encontramos el patio de maniobras de los 
buses y la zona de servicio del Terminal en los que se contemplan la 
recepción con hall, servicios higiénicos para varones y damas con duchas y 
lockers, comedor, cocina, los cuartos de herramientas, almacén general, 
taller de manteamiento de mobiliario, almacén de mobiliarios, depósito de 
limpieza, depósito de desechos, la zona de abastecimiento de combustible y 
mantenimiento de vehículos. 
 
Ya dentro del terminal encontramos el hall, zona de informes, escaleras que 
conducen al segundo nivel, 04 ascensores, 11 puestos de venta de comida, 
10 puestos de venta de souvenir, almacén de limpieza, almacén, 4 núcleos 
de servicios higiénicos para damas, varones y personas con discapacidad, 
10 tiendas con acceso al segundo nivel, 2 tiendas, 4 zonas para equipajes, 
2 pasadizos de servicio, 20 boleterías cada una con almacén propio y acceso 
al segundo nivel, 4 cuartos de tableros de distribución, deposito, almacén de 
limpieza, cuarto de tableros general, cuarto de grupo electrógeno y 
subestación eléctrica, área de espera, área de ascenso y descenso de los 
buses, recepción de equipajes, informes y hall de salida. 
 
ENTREPISO: 
Llega escalera de primer piso a cada tienda (10 tiendas), que cuenta con 
ambientes como almacén  y baño, de la misma manera llega la escalera de 




Llega escalera del primer piso, en este nivel se encuentran 08 oficinas, cada 




tópico, depósito y almacén de limpieza, cuarto de tableros y 02 núcleos de 
servicios higiénicos para damas, varones y personas con discapacidad. Así 
mismo el proyecto cuenta con 03 restaurantes cuyos ambientes se describen 
a continuación: pasadizo, lockers, servicios higiénicos, frigorífico, almacén, 
cocina, área de comensales, bar. Junto a este espacio se encuentra la zona 
administrativa del terminal se cuenta con recepción, área de descanso, sala 
de reuniones, logística, la oficina de contabilidad y administración, la 









9.2. PRESUPUESTO DE OBRA: 
El presupuesto del Terminal de Buses Interprovincial, ha sido calculado a partir del cuadro de valores unitarios oficiales de 
edificaciones para la Costa del mes de febrero del año 2019; a continuación se muestran las categorías empleadas.  
 






TECHOS PISOS PUERTAS Y 
VENTANAS 
REVESTIMIENTOS BAÑOS 
CATEGORIAS B A D A B C A 
MONTO 322.52 303.82 93.37 271.47 221.70 52.08 290.18 
 
MONTO POR  M2  1, 555. 14 
M2  CONSTRUIDOS 22, 424.00  
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Escala de Likert para medir las actitudes hacia El diseño de un Terminal 
de Buses y La Fluidez vehicular 
Buenos días/tardes se está realizando la siguiente encuesta para la recopilación de 
datos para el diseño de un terminal de buses interprovincial para mejorar la fluidez 
vehicular en la Av. Nicolás Ayllón, San Luis, 2017. Agradecimiento de antemano los 
minutos que serán tomados para las respuesta que sean respondidas. 






Secundaria Técnico Superior 
 
II. Instrucciones: 
 Marcar con (X) la alternativa que Ud. Crea conveniente. 
 Responder de acuerdo a las siguientes escalas: 
Desacuerdo (1) Ni de acuerdo ni en desacuerdo (2) De acuerdo (3) 
 

















Sistema Constructivo Tradicional 
Escala 
1    2    3 
1.-El uso de materiales tradicional como el adobe, la quincha, el bambú ayuda 
con el medio ambiente. 
   
2.-El uso de materiales tradicionales como el adobe, la quincha, el bambú, mejora 
la  resistencia en las estructuras. 
   
Sistema Constructivo Metálico 
3.-El metal al poder amoldarse, puede ayudar con la forma del diseño del 
terminal. 
   
4.-El metal al poder amoldarse, se puede usar para diferentes diseños  de 
columnas. 
   
Sistema Constructivo Aporticado 
5.-Usar concreto dará firmeza a las estructuras del terminal de buses    
Sistema Constructivo Mampostería 














7.-Los espacios de vestíbulo, ventas de boleto entre otros; tienen relación con la  
zonas de embarque y abordaje. 
   
8.- Los ambientes de comida, ventas, vestíbulos deben contar con muebles 
adecuados para estar cómodos. 
   
Espacios semi-públicos 
9.-La zona de abordaje debe tener una abundante iluminación natural.    
10.-El terminal de buses cuenta con el área de abordaje para las personas 
aguarden por los buses. 
   
Espacios privados 
11.Los espacios para el personal del terminal debe contar con ambientes que 
requieren como sala de reuniones, área de descanso, comedor, etc. 
   
N o r m a t i v i d a d
 
Acceso de Pasajeros 
M F 
    1     2     3 
Edad: 
Joven 18 - 29 años  
Adulto 30 – 59 años  







12.-Los accesos para los pasajeros deben ser amplio y visibles para su fácil 
localización. 
   
Accesos  de Buses 
13.-Los accesos de buses se ubicaran en avenidas que contaran con los radios 
de giros necesarios para el ingreso al terminal. 
   
14.-Los accesos de buses deben contar con la correcta visualización y tiene las 
medidas adecuadas para la prevención de accidentes. 
   
Patio de Maniobras 
15.-El área para buses en el terminal debe contar con los radios de giros 
necesarios para el traslado de los buses. 
   
16.-El área para los buses en el terminal debe contar con espacios amplios para 
poder estacionarse. 
   
Impacto Ambiental 
17.-El terminal de buses tiene espacios de área verdes con abundante 
vegetación para reducir la contaminación producido por los vehículos. 
   











Vía Primaria Escala 
1     2    3 
1.-El distrito de san Luis tiene buen acceso a la carretera central     
Vía secundaria 
2.-La vía expresa  tiene buena fluidez debido a la organización vial.    
3.-La vía expresa tiene óvalos y tréboles que conectan a otras vías. 
   
Vía terciaria 
4.-Las calles cuentas con ingresos peatonales.     

















Pérdida de Tiempo 
6.-La congestión vehicular ocasiona la pérdida de tiempo.    
Retrasos de la movilidad 
7.-La falta de fluidez vehicular provoca el retraso de las movilidades como 
buses, autos, etc. 
   
8.-El retraso de movilidad ocasiona malos valores como la impuntualidad y la falta 
de responsabilidad. 
   
Estrés ciudadano 























10.-El entorno vial como las veredas, pistas y áreas verdes deberán ser tratadas 
y cuidadas. 
   
Clima  
11.-Las lluvias ocasionan accidentes de tránsito.     
Volumen del transito 
12.-El volumen del tránsito es abundante debido a la  falta de fluidez vehicular.     
Peatones 
13.-Los ciudadanos se sienten cómodos con la ciudad.    
 ¡Gracias por su Apoyo 
 
 
    1     2     3 























































Base de Datos (Piloto – 30 encuestados) 
Variable 1: Terminal de buses (18 Items) 
Item_1 Item_2 Item_3 Item_4 Item_5 Item_6 Item_7 Item_8 Item_9 Item_10 Item_11 Item_12 Item_13 Item_14 Item_15 Item_16 Item_17 Item_18 
2 1 2 3 2 1 3 3 3 3 3 3 3 2 3 3 3 2 
2 3 2 3 3 2 3 3 3 3 3 3 3 2 3 3 3 2 
1 2 2 3 3 2 3 3 3 2 3 2 3 2 2 2 3 2 
3 3 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 
2 2 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 1 2 3 3 3 2 
2 1 1 1 3 3 1 1 2 1 1 1 2 2 1 1 3 2 
2 1 3 3 3 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 
2 1 2 3 1 1 3 3 3 3 3 3 3 1 3 3 3 1 
2 1 3 3 1 2 3 3 3 3 1 3 2 3 3 3 3 2 
2 1 1 3 3 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 
3 2 3 3 3 3 3 3 1 3 1 3 1 3 3 3 3 2 
3 1 2 2 2 1 1 1 2 3 1 3 2 2 3 3 1 2 
3 1 3 2 3 2 3 3 2 1 3 1 2 3 1 1 3 3 
3 3 3 3 3 3 3 2 2 3 3 3 2 2 3 3 3 2 
3 1 2 1 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 
1 2 3 1 2 3 2 3 1 1 2 1 1 1 1 2 2 1 
3 1 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 
3 2 3 3 3 1 2 2 3 3 1 3 3 1 3 3 3 3 
3 2 2 3 2 3 3 3 3 2 2 2 3 3 2 3 2 2 
3 2 3 1 3 3 3 1 3 3 3 3 3 3 1 1 3 3 
1 2 3 3 1 2 3 3 2 3 3 1 2 1 3 3 3 3 
3 1 3 2 3 1 3 1 3 3 3 3 3 1 3 1 3 1 
3 1 2 2 2 3 2 3 3 1 2 3 3 3 3 3 2 3 
3 2 3 3 1 1 3 2 1 3 3 1 2 3 2 3 3 3 
1 1 3 2 3 2 2 3 2 2 3 3 2 1 3 1 3 1 
3 2 2 3 2 1 3 2 3 3 3 3 3 2 3 3 3 2 
1 2 3 3 3 2 3 2 2 1 3 3 2 1 1 3 3 1 
1 2 3 1 3 2 1 3 3 3 3 3 3 3 2 3 1 3 
3 2 2 3 3 3 3 3 3 1 1 3 3 3 3 2 3 3 





Varibale 2: Fluidez Vial (13 Items) 
V2_item_1 V2_item_2 V2_item_3 V2_item_4 V2_item_5 V2_item_6 V2_item_7 V2_item_8 V2_item_9 V2_item_10 V2_item_11 V2_item_12 V2_item_13 
3 2 2 3 3 3 3 3 3 3 2 2 1 
2 2 2 3 3 3 3 3 3 3 2 3 2 
3 1 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 1 
2 1 1 2 1 1 3 3 3 3 3 2 1 
3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 1 
2 3 3 2 2 2 3 3 3 3 3 3 1 
3 1 3 1 1 1 3 3 1 3 3 3 1 
3 3 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 1 
3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 1 1 
2 1 3 1 1 1 3 3 1 3 3 3 1 
3 2 3 3 2 2 2 3 3 3 2 2 1 
3 3 3 2 2 2 3 3 3 3 3 2 2 
3 3 2 3 2 2 3 3 3 3 3 3 1 
3 2 3 2 1 1 3 3 3 3 2 3 2 
2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 1 
2 2 2 3 3 2 3 3 2 3 3 3 1 
2 3 3 3 3 3 2 2 2 2 2 2 2 
2 2 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 
2 2 2 3 2 2 3 3 3 3 2 3 3 
2 2 2 3 1 1 3 1 3 3 3 2 1 
3 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 
2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 1 
3 1 2 3 3 3 3 2 3 2 1 3 2 
3 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 1 
3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 
3 3 2 3 3 3 3 3 3 3 3 1 1 
3 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 
3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 1 
3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 1 




Prueba de confiabilidad 
 
Variable 1: Terminal de Buses 
 
 

























Matriz de consistencia 
 
Problema 
Objetivos Hipótesis Variable Dimensiones Variable 
Problema General 
¿De qué manera se relaciona el terminal 
de buses interprovincial y fluidez 
vehicular de la Av. Nicolás Ayllon, San 
Luis, 2017? 
Problemas Específicos 
¿De qué manera se relaciona el sistema 
constructivo de un terminal de buses 
interprovincial y la fluidez vehicular de 
la Av. Nicolás Ayllon, San Luis, 2017? 
¿De qué manera se relaciona la fluidez 
espacial de un terminal de buses 
interprovincial y la fluidez vehicular de 
la Av. Nicolás Ayllon, San Luis, 2017? 
¿De qué manera se relaciona la 
normatividad de un terminal de buses 
interprovincial y la fluidez vehicular de 




Existe relación entre el terminal 
de buses interprovincial y  la 
fluidez vehicular de la  Av. 




Existe relación entre el sistema 
constructivo de un terminal de 
buses interprovincial y la  
fluidez vehicular de la Av. 
Nicolás Ayllon, San Luis, 2017. 
 
Existe relación entre la fluidez 
espacial de un terminal de 
buses interprovincial y la fluidez 
vehicular de la Av. Nicolás 
Ayllon, San Luis, 2017. 
 
Existe relación entre la 
normatividad de un terminal de 
buses interprovincial y la fluidez 
vehicular de la Av. Nicolás 
Ayllon, San Luis, 2017. 
Objetivo General 
Determinar la relación entre un 
terminal de buses interprovincial 
y la fluidez vehicular de la Av. 




Determinar la relación entre el 
sistema constructivo de un 
terminal de buses interprovincial 
y la fluidez vehicular de la Av. 
Nicolás Ayllon, San Luis, 2017. 
 
Determinar la relación entre la 
fluidez espacial de un terminal de 
buses interprovincial y la fluidez 
vehicular de la Av. Nicolás 
Ayllon, San Luis, 2017 
 
Determinar la relación entre la 
normatividad de un terminal de 
buses interprovincial y la fluidez 
vehicular de la Av. Nicolás 








Sistema constructivo Metálicos 





Espacio Semi- publico 
Espacio Privado 
Normatividad 
Acceso de pasajeros 
Acceso de Buses 









Pérdida de Tiempo 






Volumen del transito 
Los peatones 
ANEXO 6 
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ANEXO 7 
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ANEXO 8 
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ANEXO 9 
 
 
